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DEM 

VEREIN DEUTSCHER EISENBAHN VERWALTUNGEN 

ZIR FEI Kit 

SEINES FÜNFZIGJÄHRIGEN BESTEHENS 
AM 28. JULI 1896 

Obekkeicht 

VON PKM 

KÖNIGLICH PREUSSISCHEN MINISTER DER ÖFFENTLICHEN ARBEITEN. 



Am 10. November 1846 vereinigten sich in Berlin zehn preussisehe 
Eisonbahnvcrwaltungcn zu dem Verbände der Preussischen Eisen- 
bahnen. Die Aufgabe, die sich dieser Verband stellte, war ein einmüthiges 
Handeln zur Förderung der Interessen der Eisenbahnen und dos 
Publikums. Hin Jahr später ist aus dem Verbände der Preussischen Eisen- 
bahnen der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen geworden. 
Dieser Verein wird im Jahre 18% auf cino fünfzigjährige Vergangenheit su- 
rttckblicken; er hat den Boschluss gofasst, in der Jahresversammlung, die 
am 28. Juli 1896 an seinem Geburtsort Berlin stattfinden wird, dieses Er- 
eigniss festlich zu begehen. 

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ist von proussischen 
Eisenbahnen begründet, die preussischen Eisenbahnen, Staats- sowohl als 
Privatbahnen, haben von jeher zu seinen Mitgliedern gehört , er hat die 
Leitung seiner Geschäfte stets einer preussischen Verwaltung anvertraut, 
Die Preussisehe Staatscisenbahnverwnltung hat es also als eine Ehrenpflicht 
betrachtet, sich in einer des Gedenktages würdigen Art und Weise an der 
bevorstehenden Feier zu hethoiligen. Die l»reussische Stnatsrcgicrung will 
damit gleichzeitig dem Verein ein weithin leuchtendes Zeichen der Aner- 
kennung seiner hohen Verdienste um die wirthschaftliche und technische 
Entwicklung der mitteleuropäischen Eisenbahnen geben. 

Zu den Gaben, die die Preussisehe Staatscisenbahnvcrwaltung dem Verein 
bei seiner fünfzigjährigen Jubelfeier darbringt, gehört die hiermit überreichte 
Festschrift. Sie hat sich die Aufgabe gestellt, ein Stück preiissiseh-deutsnhor 
Eiscnbahngeschichtc zu erzählen; sie will schildern , wie die deutsche 
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Reichshnuptstadt, damals die Hauptstadt des Königreichs Preussen, ihr 
Mandel und ihr Verkehr ausgesehen haben, als der Verein im Jahre 1846 in 
Berlin begründet wurde, und wie sieh alles dies bis heute entwickelt hat 
Sie will dahei vor allem prüfen, wie weit diese Kntwicklung Berlins durch 
die Eisenbahnen beeintiusst worden ist. 

Der Zeitraum von 1846 bis zur liegenwart ist nicht allein aus dem 
(4run.de gewählt, weil er zusammenfällt mit den ersten fünfzig Jahren, die 
der Verein Deutscher Eisenbahnverwnltungen bestellt. Er erscheint vielmehr, 
auch abgesehen von diesem mehr zufälligen Zusammentreffen, für eine in 
sich abgerundete Darstellung gerade der Berliner Kiscnbnhngeschiehte be- 
sonders geeignet. Um die Mille der vierziger Jahre waren eben die eisten 
Berliner Kisenbahnen fertiggestellt, sie hatten noch wenig Erfahrungen ge- 
macht, ein EinMuss auf die wirtschaftliche und bauliche Kniwicklung der 
Stadt war kaum wahrzunehmen. Heute ist Berlin der Mittelpunkt eines 
grossen einheitlichen, in sich geschlossenen, die ganze Stadt durchziehenden 
und in allen Richtungen der Windrose nach aussen sich erstreckenden 
Eisenbahnnetzes. Die reichen Erfahrungen eines halben Jahrhunderts zeigen, 
was die Eisenbahnen für Berlin geleistet haben, aber auch was sie leisten 
können. 

Freilich Messen sich die zeitlichen Grenzen nicht überall streng fest- 
halten. Die bauliche Kntwicklung Berlins, seine innere Umgestaltung 
wahrend des Kiscnbahnzcitaltors und durch die Kisenbahnen ist nur zu ver- 
stehen, wenn man auf die Anfänge des alten Berlin wenigstens kurz zurück- 
geht. Kbcnso muss eine (Jeschichte der Berliner Kisenbahnen beginnen mit 
dem Bau der ersten Kisenbahnen, der einige Jahre vor dem Ausgangspunkt 
der Festschrift zurückliegt. Auch Berlin selbst lasst sieh nicht allein für 
sich betrachten. Seine nächste, ja schon seine etwas fernere Umgebung ist 
räumlich und wirtschaftlich so innig mit ihm zusammengewachsen, dass auch 
die Vororte in die Darstellung, insbesondere da, wo sie sich der liegenwart 
nähert, hereingezogen werden mussten. 

Der geschichtliehen Darstellung der äusseren Kntwicklung Berlins und 
der Berlin berührenden Eisenbahnen wird eine Darstellung des l'ersonenvcr- 
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kchrs, dos Güterverkehr» und des Betriebe« der Eisenbahnen folgen. Ver- 
gleicht man den Verkehr Berlins von heute mit dem vor fünfzig .fahren 
und fragt man, wie es denn gekommen ist, dass Berlin au« der damaligen 
mittelgrossen Stadt mit ihren beschrankten, einfachen Verhältnissen eine der 
bedeutendsten Weltstädte mit einer grossartig einwickelten Industrie, einem 
die ganze Welt umspannenden Handel geworden ist, so wird niemand 
leugnen, dass es die Eisenbahnen sind, die zum ganz erheblic hen Theil an 
dieser Umwälzung mitgewirkt haben. Diese Wirkungen der Eisenbahnen 
sollen im einzelnen untersucht werden. 

Andrerseits aber wird niemand behaupten, dass Berlin alles das, was 
es in dem letzten halben Jahrhundert geworden ist. ausschliesslich den 
Eisenbahnen verdanke. Die grossen politischen Ereignisse, der mächtige 
wirthschaftlichc Aufschwung, wie sie in dem einleitenden Kapitel dargestellt 
werden, haben das Waehsthum von Berlin, seinen Handel, seinen Verkehr 
auf das stärkste mit beeintiusst : und neben den Eisenbahnen waren es die 
übrigen Verkehrsmittel, darunter vor allem die Wasserstrassen, die gewaltige 
Wirkungen hervorbrachten und noch heute in zahlreichen Verkehrsrichtungen 
mit den Eisenbahnen erfolgreich wetteifern. Diese Einflüsse lassen sich von 
denen der Eisenbahnen nicht mechanisch trennen. Man kann höchstens den 
Versuch machen, das, was den Eisenbahnen zukommt, möglichst scharf heraus- 
zuheben. Gerade in der Entwicklungsgeschichte Berlins in den letzten 
fünfzig Jahren sind andrerseits Vorgänge zu verzeichnen, die lediglich oder 
doch nahezu ausschliesslich mit seinen Eisenbahnen zusammen hangen, z. B. 
die Niederlegung der Stadtmauer, die Beseitigung des Königsgrabens, der 
Umbau des Zentrums von Berlin. 

Den Verfassern haben die Akten des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten zur Verfügung gestanden, auch sind sie von den übrigen Staats- 
und den stadtischen Behörden in entgegenkommender Weise bei .Sammlung 
des Materials unterstützt Die nachfolgende Darstellung beruht vorzugsweise 
auf diesen Quellen. Daneben ist aber die gesammte, meist in Zeitschriften, 
Einzelaufsfttzen aller Art u. «. w. verstreute, einschlägige Literatur sorgfältig 
benutzt worden. Nur einzelne dieser Schriften sind gelegentlich im Text 
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oder in den Anmerkungen erwähnt. Von Beifügung einer vollständigen 
ITebersicht der benutzten Werke glaubte mau absehen zu durfei». Ein nähere« 
Kingehen auf die Post- und Telcgraphenverhältnisse Berlins und ihre Knt- 
wiekltmg war leider nicht möglich, da die Akten des Reichs-Pnstamts zur 
Zeit nicht zur Verfügung gestellt werden konnten. Die bildliehen Darstellungen 
sind zum bei weitem grossten Theil für die Festschrift besonders angefertigt, 
darunter die Leisten am Schlnss und Anfang der Hauptabschnitte von dem 
Maler Herrn Ludwig Siifterlin. Einzelne der geschichtlichen Hilder sind aus 
Alteren Schriften entnommen, die meisten Photographieen, nach denen die in 
den Text aufgenommenen Lichtbilder und Holzschnitte gefertigt sind, haben 
die Herren H. Bartels und F. A. Schwanz in Berlin geliefert, die Kupfer- 
Liehtdruckbildcr sind von der Firma Meisenbach, Hilfarth \ Co in Berlin her- 
gestellt. Der Plan silmmtlicher Berliner Eisenbahnanlagen war auf Anregung 
der Redaktion der im Erscheinen begriffenen zweiten Auflage des Werkes 
Berlin und seine Bauten von der Königlichen Eisenbahndirektion hierseihst 
vorbereitet und ist, nachdem die Redaktion in entgegenkommender Weise die 
Aufnahme dieses Plans auch in die vorliegende Schrift gestattet hatte, 
wesentlich erweitert und vervollständigt worden. Für den Plan der Um- 
gebung Berlins mit sammtlichen Eisenbahnen und Wasserst l assen ist der in 
der Bauabtheilung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten aufgestellte 
Plan der markischen Wasserstrassen als Grundlage benutzt. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat den mit Ausarbeitung 
des Werkes beauftragten Verfassern volle Freiheit in der Behandlung des 
Stoffes gelassen, und d;is Werk entbehrt daher des amtlichen Charaktere. 
Die Verfasser haben den Stoff unter sich so vertheilt, dnss der erste und 
der fünfte Theil von dem Regierungsrath Kemmann. Mitgliedc des Reichs- 
patentamts, der zweite Theil von dein Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor 
Baltzcr im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, der dritte von dem z. Z. 
gleichfalls im Ministerium der öffentlichen Arbeiten beschäftigten Regierungs- 
rath Offenberg, der vierte und das einleitende Kapitel von dem Ceheimen 
Seehandlungsralh Dr. Schubart. früherem langjährigen Mitgliede der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin, dearbeitet sind. Die redaktionelle Leitung 
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des Werkes war dem vortragenden Rath im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Geheimen Oberregicrungsrath Dr. von der Leven übertragen. 

Die Verfasser und der Herausgeber bitten indess, die Schrift durchweg 
als eine einheitliehe, von ihnen zusammen in gemeinsamer Arbeit hergestellte 
zu betrachten. Wahrend der Dauer der Arbeit waren sie in steter Fühlung 
mit einander und haben sich das Material auch für die Abschnitte zur 
Verfügung gestellt, deren Bearbeitung nach dem Vertheilungsplan ihnen 
nicht oblag. 

Berlin, Anfang Juli 18%. 



Inhall des ersten Randes 



Einleitung 1 

Hrster t heil ; 

Di«- K )i I w i c k I u u i; u h U- Ii t «■ il i- ■■ S I a d t h i I (1 1— . 19 

Ernte» Kapitel; 

B«»rlln vou der Orundunir big »u Heiner Befcmtiirnnjr durch den O rönnen KurfSrMi'ii . ■ 24 

Zweite» Kapitel: 

liirlm miii <Iit /du «Iit H<-ii->i i^runy Iiis /in- KiitHfliiiny ihr l',i>i ulmlnifn Xi 

Dritte» Kanitcl: 

Berlin vim der Ki»l»[«-Iuiiig der Suiiiiiilmlim-ii hl» mir Ri-trii-rnns WiltuOiim 1 50 

Vierte» Kapitel; 

Biilin sin dri Rfifii-rmitr Willirlm* 1 . . :v. 

Dm vorbereitende Jnlirai-Iint bin xuiii <lriii.« li l'niii»;o»lm lii-ii Kriege 57 

Dir KficliiliauiilitaHl Iiis zur Eröffnung ilrr Stadtbahn 65 

Du* Zeit seit dir Eröffnung der Stadtbahn 76 

Fünfte« Kapitel: 

Die Bevülkcnunr»- und Wohnverhältnis»« Berlin» 95 

/weiter Thell: 



Dil- ge»e Ii I cli t He I» e Kntwliklung der Berliner K I >f n b » Ii n en ■ . . 127 

Ernten Kapitel; 

Von der Entutehnng der e.mtpn Kluenbahnen bin «am Erwerb di r Berliner Elwenbahnen 



dnreh den Sliit. ... lg» 

Dir Hi-rliii-l'iH^ihuniT Ki-i-iili:iliii . . . . , . . . . . . . . . . . . . . . Li2 

Die Berliii-PolKiluui-Mayililmr;;.!- |-.i>.-nl.,ilin III 

tW l'iuhnii .Iii l'.il «ilmni-r Hnhnlinr» in Hi-rlin in.rl Mit wiilin. Aii.li.n Hit lUhn LäQ 

Du- Hth-n- W.mh-' ' '-itliii ..... ..... 15» 

Die. BtTlin-AiiliUjtfr Ki.-i-i.!mIiii . . . , . . . . . . . . . , . . . , . . liü 

l iiiluin «Ii--« Anlmlti-r lUlinlutfw IM 

Di.- BarÜB BjaUUl« Kineiibahn 175 



xJ by Google 



XII 



Die Niederschlcsiscli-Marklschc Eisenbahn IR2 

Die Berlin-Frankfurter Eisenbahn 182 

Di« Nlederschlesisch-Märkische Eisenbahn 190 

Der Erwerb der Xiederschle»i*ch-Mitrki>trlu-u Eisenbahn durch den Staat ... 194 
Allgemeine VcrkehrsvcrhÄltnissc und weitere Entwicklung <I«t Bahn Iii» zum 

ersten grösseren 1' mim u den Berliner Bahnhofs 198 

Erste Uiiibauteu de» Schlesischen Bahnhof» 201 

Die Berlin-Hamburger Eisenbahn 210 

Die Ostbahn 223 

DI« alte Verbindungsbahn 236 

Vorgeschichte und Bau Iii« zur Eröffnung 1851 236 

Verkeil r« verbal IntaM und Tarife 247 

Weitere Entwicklung der Bahn. Miss-tande im Betriebe. Verlcguiigsplan« . . 249 

Die Beseitigung der allen Verbindungsbahn 254 

Die Berliii-Görlitzer Eisenbahn 257 

Die Eisenbahn von Berlin naeh Lehrte 263 

Die Berlin-Dresdener Eisenbahn 269 

Die Berliner Xnrdhahn 274 

Die Eisenbahn Berlin Blankenheim (-Wetzlar) 282 

Die Militarbahn 2HH 

Die Vcrkehrscrgubnisse der alteren Berliner Fernbahnen 290 

Zweites Kapitel: 

Di« Berliner Kingbahn und die Berliner Stadtbahn 304 

Die Berliner Kingbahn 304 

Die Berliner Stadtbahn 313 

Der Ausbau der Stadtbahn und der Kinghahn seit IH-ä 330 

Drittes Kapitel: 

Die bauliche Entwicklung der Berliner Fern- und Vorortbahnen bis zur Gegenwart . 342 

Die westliehen und südwestlichen Bahnen 344 

Die östlichen und südöstlichen Bahnen 355 

Die nördlichen und nordwestlichen Bahnen 363 

Die Verwaltung der Berliner Eiseribahneii 372 



Digitized by Google 



XIII 



Text-Abbildungen. 

s.u. 



Berlin und Kölln im Anfang des 15. Jahrhundert» 25 

Berlin nach Ausführung der Befestigung im Jnhro 1685 31 

Festungswerke de* Grossen Kurfürsten, 1688 34 

Berlin im Jahre 1723 36 

Lustgarten von den Linden au» gesehen, 17» 41 

Promenade an den Zelten, 1788 43 

Berlin im Jahre 1789 45 

Die Brüdcrstrassc und die Petrikirche 1809 49 

Stadeisches Ordonnaiizhaus In der Neuen Königstrasse 53 

Die Stadtmauer an der Sommerstrasse, nach dem Brandenburger Thür gesehen ... 60 

Boscnthalcr Thor, 1868 6t 

Oranienburger Thor, 1867 62 

Parnchialstrasse in Alt-Berlin, gegenwärtiger Zustand 70 

Die Petristrasse in Alt-Kölln, gegenwärtiger Zustand 71 

Die Könlgsmauer, von Nordosten, 1885 79 

Die Kavulierbrücke und die Kleine Burgstrasse 80 

Die Kaiser Wilhelmstrasse, vom Sehlnssplalz über die Kaiser Wilhelm-Brücke gesehen 8t 
Beim Umbau des Mühlendainnis beseitigte Hinterhäuser «wischen der Kiseherbrücke 

und Flscherstra»*«, 1889 83 

Abbruch der Hauscrviertcl «m Spittclmarkt, 1895 84 

Spreelauf oberhalb der Sehlllingsbrüc.ke 89 

Lageplan der Kpreeregultruugs-Anlagen am Mühleiidamm 90 

.SpreereguÜruiigs-Anlage um Mühleiidamm, von Nordwesten gesehen 91 

Ausladeverkehr auf dem Landwehrkanal, westlich von der H»r« nidbrücke, 1875 . 92 

Neuer Hafen am Urban, ostlich von der Barwaldbrücke, 1895 93 

Zunahme der Berliner Bevölkerung von 1800 bis 1895 97 

Abbruch eines Hauscrviertels nu der Rnsenstraase im Jahre 1893 98 

Neue Geschäftshäuser an der Kosenstrasse, erbaut in den Jahren 1894 und 1895. ... 99 
Bevölkerungszuwachs Im Gebiet des Weichbildes und des vormaligen weiteren Pnllzel- 

bexirks Innerhalb des Zeitraums von 1871 bis 1875 und der folgenden Jalirfünfle 101 

Zunahme der Bevölkerung in Berliner Vororten von 1858 bis 1895 103 

Hinteransicht einer Miethshauscrreihe in Moabit, erbau) im Jahre 1895 106 

Gesammtzahl aller Wohnungen und Gelasse, sowie der benutzten und leerstehenden 

Wohnungen von 1860 bis 1894 112 

IleslU Wechsel Berliner Grundstücke von 1860 bis 1895 114 



XIV 

(ieaammtmiethswerth aller Wohnungen nnil auf den Kopf der Bevölkerung entfallender 

jährlicher Mlelhuwerth 'Irr vcrinicl beten Wohnungen von 1860 Ml 1895 115 

Kahl der sarnmtlichcn vorhandenen und der heimtÄteu Wohnungen und Gelasse nach 

Miethswerthgnippeli von 1860 bis 1895 116 

Micthswcrthgruppcn nach ihrem Antheil nm Gc*ainmtmicth«worthc von 1860 Iii« 1895 116 

Verhältnis« de« wirklichen Bodenwerth» xum Bodenkaufwerth 121 

Per Potsdamer Bahnhof im Jahre 1838 142 

Sehiciienntuhl der Potsdam-Magdeburger Hahn. 1844 147 

\Ve«tliehe Ansicht des Potsdamer Bahnhofs vom Vorplätze an* 148 

l^agoplan des Gelände« am Potsdamer und Anhalter Bahnhof 149 

firundris« des Kmpfaugsgchttudo* des Potsdamer Bahnhof* . 155 

Bahnsteighalle de« Potsdamer Bahnhofs 156 

Gütcraugloknmolivc der Berlin-Anhalter Kisenbahn von A. Borsig au« dem Jahre 1866 165 

Betriebsmittel der Bahn Berlin-Frankfurt a. l). 1842 18H 

Schienen- und I.M«chcu<|Ucr*chuittc der Niedorsehlesisrh-Milrkischeu Kisenbahn .... 193 

Schnollsraglnkomotivc der Niedersrhlesisch-Mftrkischen Kisenbahn von A. Borsig, 1866 200 
Oestliehe Giehelansicht der Bahnsteighalle des Nicderschh-sisch-Markischcn Bahnhof« 
naeh dem ersten I mbaii im Jahre 18(j9, mit Schieneiinbergang im Zuge der 

Fruchtstrasse 205 

F.lscnbahuxng der Hamburg Bergedorfer l^okalbahn 213 

l'i'rsoueuxuglokoinotive der Berlin llamlmreer Kiseuhahti von A. Bnr«igait« dem Jahre 1865 220 

Durchschticidung der Nordhahu, Stettiuer und der neuen Verbindungsbahn 278 

Zusammenstellung der Hinnahmen der Berlin-Potsdam- Magdeburger Kiseiihahu au« den 

Transportleislungen für die MilltlTV crwaltnng 293 

Berlin-Potsdam Magdeburger Kisenbahn. l'cbersich« der Dividenden au« dm Reingewinn 294 

Berlin-Steltiuer Ktseidtahn. IVhersicht der Uividenden au» dem Reingewinn 297 

Anordnung der Personen- und Gütergleise auf der Ringbahn 310 

Kohlcnhahnhnf Wcdding, Kageplan 312 

Kohlenbahnhof Wedding. Querschnitt durch die Pfeilerbahn 312 

Ausbau eines Stadtbahnbogens in der Genrgonstrasse zur Weinstube „Zum Franziskaner" 329 

Ijigeplan des Bahnhof« Treptow 1896 340 

Ausstattung der Bahnsteige der Wannsechahti : Ansieht und tinindris« 349 

Ausstattung der Bahnsteige der Wannseebahn: Zugriehiungsweiser auf den Bahnsteigen, 
Si haffnerstand für die Ausübung der Fahrkarteupriifmig, Dienstraura auf dem 

Bahnsteig 350 

Planskiöc des Bahnhofs Wannsee 353 

Plauskiiute für den Umbau des Sehlesischen Bahnhofs nnd Ausbau der östlichen Fem- 

baliUHtrecken 361 



Digitized by Google 



XV 



Tafeln. 

c.K^llbrr Sri.» 

Tafel 1: IVbcreichUplan zur fatwtekhMJffgl»lchkfcte <h» SlIMlMlIMiM. Nach K. Borr- 



2: Karte der Umgeg ! von Berlin 34 

3: Entwicklung Berlins und seiner Vororte von 1885 bis 1895 % 

„ 4: ßevülkcrungsdichtigkcit in Berlin am 1. Dezember 1890 108 

5: Bcvolkeruugs-Zu- und Abnahme in Berlin und dt achslgelegeuen Vororten 

zwischen den Volkszählungen vom 1. Dezember 1885 und 1. Dezember 1890 ... 110 
6: Bevölkerung« ■ Zu- und Abnahme in Berlin und den nachstgelegenen Vororten 

zwischen den Volkszkhlnngen vom 1. Dezember 1890 und 2. Dezember 1895 112 

q 1 ''^'rxiebt der Entwicklung der Berliner Eisenbahnen 130, 134 

o: | 

„ 9: Der Potsdamer Bahnhof 1838 und 1854 144 

10: Der Potsdamer Bahnhof 1892 ni-lwt den Erganzungi-n vom Jahre 1896 .... 160 

., 11: Der Sehlesiselie Bahnhof. 1843 und 1860 186 

„ 12: Der Sehlesiselie Bahnhof. 1869 204 

., 13: Der Sehlcsischc Bahnhof. 1896 208 

„ 14: l'eberslcht über die jährlichen Kiniiahtneu der alleren Berliner Privatbahnen 

aus dem Personen- und Güterverkehr 290 

„ 15: IVbcrsicht über die jahrlichen Hinnahmen der Schlesischcn und Gut-Bahn 

au» dem Personen- uud Güterverkehr 292 

16: Fahrplan der Berlin-Hamburger Eisenbahn vom Jahre 1846 und vom Jahre 1896 29b 

., 17: Zusammenstellung di r ältesten Lokomotivformen der Berliner Eisenbahnen . 300 

„ 18: l'cbersiclitskarte des Eisenbahn-Dlrektions-Bezirk» Berlin 344 



Bilder in Kupferätzung. 



Potsdamer Bahnhof Titelbild 

Anhalter Bahnhof gegenüber Seite 172 

Stettiner Bahnhof , ,180 

Schleslsch.-r Bahnhof .194 

Srhlej.ischer Bahnhof . .234 

Bahnhof Thiergarten B . 330 

Bahnhof Westend , , 336 

Direktionsgebludo . „372 



Pläne. 

Anlage I: Eintheilung des Berliner Stadtbezirk» nach seiner geschichtlichen Entwicklung. 
, II: Karle der weiteren Umgebung Berlins mit »Jlinmtlicheii Eisenbahnen und 
Waaserstrassen. 
III: Plan der Gleisanlagen in und um Berlin. 
„ IV: Plan von Berlin mit sammtlicheu Bahnanlagen 1896 



EINLEITUNG. 



Digitized by Google 



UUIVERS:TY 




Das Jahr UMO kann als der Anfang ein« neuen Abschnitts In der Ent- 
wicklung Berlins nngcschcn werden. „Nicht nur deshalb 11 — so ist im Be- 
richt über die Gemeindeverwaltung der Stadt Berlin in den Jahren 1861 1876 
ausgeführt — „weil die seit dem 1840 erfolgten Regierungsantritt Friedrich 
„Wilhelms IV. angeregte freie geistige und politische Richtung nicht ohne Ein- 
„fluss blieb auf das Interesse an den Öffentlichen städtischen Angelegenheiten 
„und auf die Richtung, welche die Verwaltung dieser Angelegenheiten nahm, 
.sondem auch, weil mit dem erst seit, dem Anfange, der 40er Jahre schnell 
„ wachsenden IVau der Eisenbahnen, mit der Gründung und dem raschen Er- 
blühen der Berliner Maschinenbauanstalten, mit der wachsenden Bedeutung 
„der Berliner Börse Berlin anfing, eine Zentralstiktte für Industrie und Handel 
„zu werden. Berlin hat sich seit 1840 aus der bescheidenen Rolle einer Residenz- 
stadt zur Weltstadt entwickelt, die im ganzen Verkehrs- und Erwerbsleben 
„eine der ersten Stellen einnimmt. Der Gang der politischen Ereignisse hat 
„die Forderung aller mit der Hauptstadt verknüpften Interessen in einem 
„Masse beschleunigt, das an die fabelhafte Entwicklung nordamerikanischer 
„Grossstädte erinnert. London aber, dessen Kommunikationsmittel, Pflaster, 
„Parks, Markthallen, dessen Vorkehrungen für Gesundheit und Räumlichkeit 
„früher als Vorbild bewundert wurden, das seit mehr als einem Jahrhundert 
„Zentrum einer reichentwickelten Industrie und weit über den Erdball ver- 
breiteten Handelsverkehrs war, hat, wenn auch in seiner Bedeutung für den 
„Welthandel unerreichbar, aufgehört, Gegenstand des Neides zu sein". 

Erst mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens und der Dampfschiff- 
fahrl im Verein mit der Telegraphie kamen für Berlin die fruchtbaren Keime 
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wirklich zur Entfaltung, die durch die Gewerbefreiheit, die StAdtcordnung, 
die agrarischen Reformen, die verbesserte Zollgesetzgebung, die Begründung 
des Zollvereins mit weiser Voraussicht nach und nach gelegt worden wnren. 
Erst mit dem weiteren Ausbau des Bahnnetzes wurden grossere Kapitalien 
für Industrie und Handel flüssig, umfassendere Verbindungen ermöglicht, die 
Zollvereinigung des grossen deutschen Handels- und Industriegebiets wirksam, 
die geeigneten Bedingungen für einen grossartigen Betrieb einzelner Handels- 
und Gewerbszweige geschaffen. 

Zwei Momente wirken zusammen und tragen gleichmassig zu dieser ge- 
waltigen Umwälzung des Berliner Lebens und Verkehrs in dem letzten halben 
Jahrhundert bei : es ist die völlige Umwandlung in den wirthschaftlichen 
Grundlagen der städtischen Existenz und die politische Entwicklung Deutsch- 
lands. Berlin nimmt an dem gewaltigen Fortschritt Theil, den im Kultur- 
leben der Erde unser Zeitalter des Dampfes heraufführt. Auf der Dampf- 
kraft beruhen die neuen Fortbewegungsmittel, Eisenhahnen und Dampfschiffe, 
die Ersetzung der Handarbeit durch die Maschinen, die gesammte wirth- 
schaftliche und industrielle Entwicklung unseres Jahrhunderts ; der Dampf 
entfesselt die gewerblichen Kräfte, er hebt die räumlichen Entfernungen auf. 
vor ihm fallen die Schranken, in die die alte Zeit den Verkehr eingeengt hatte. 
Dazu die gewaltigen Fortsc hritte der Naturwissenschaft, die ihre Errungen- 
schaften in den Dienst der gewerblichen Technik stellt und diese zu den 
höchsten Aufgaben befähigt. Voran die Elektrizität, die dem Kulturleben 
der Völker den Telegraphen, das Telephon und die Dynamomaschine schenkt; 
dann technische Leistungen, wie der Kanal von Suez, wie die Durchtunneluiig 
der Berge, kühne Brückenbauten und Eiseiikonstruktionen, au die »ich die 
Technik früherer Zeiten nicht heranwagen konnte. So erhält das Güterleben 
der Erde eine völlig neue Gestalt. Amerika tritt in das wirthschaftliche 
Leben Europas ein, das Kapital wird in der Form der Aktiengesellschaft 
beweglich gemacht, der Welthandel mit seinen einschneidenden Folgen 
umspannt den Erdkreis. Wie alle diese Umgestaltungen in der ganzen 
Kulturwelt zu Tage treten, so verwandeln sie auch von Grund aus das 
wirthschaftliche Gedeihen der Stadt Berlin. Diesem allgemeinen Fortschritte 
tritt bei Berlin noch der (fang der politischen Ereignisse hinzu: das Deutsche 
Reich ersieht zu neuer Kraft und Herrlichkeit, Deutschland hört auf, ein nur 
geographischer Begriff zu sein, Berlin wächst zur Kaiserstadt und Reichshaupt- 
stadt des politisch erstarkten und geeinten Vaterlandes empor. 

Die Bedeutung der Kisenbahnen wurde in Deutschland spater als im 
Auslande gewürdigt. Kaum aber war die Bahnverbindung von Berlin nach 
Potsdam zur Verwirklichung gediehen, da häufte sich Unternehmung auf 
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Unternehmung, und da* Seherwort Friedrieh Wilhelms IV. gewann seine 
Bestätigung, dass diesen Karren, der durch die Welt rollt, niemand mehr 
aufzuhalten vermöge. Die vorhandenen Verkehrsanstalten erlitten durch die 
Eisenbahnen tiefgreifende Veränderungen. Der Ton des Posthorns wurde 
seltener; heute ist er fast ganz verklungen, und die altehrwürdige Verkehrs- 
anstalt lebt hinfort wesentlich von den Eisenbahnen. Im Wasserverkehr hatte 
man die Schnelligkeit der Beförderung durch Hebung der Dampfschiffahrt zu 
steigern gesucht. Jetzt gingen viele Güter, denen an schneller Beförderung 
lag, zur Eisenbahn über, und nur in der Beförderung von Massengut und von 
Waaren, die an kurze Lieferzeit nicht gebunden waren, blieb die Bedeutung 
des Wasserverkehrs bestehen. 

Die Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft, als die berufenen Vertreter 
des Berliner Handels und flewerbefleisses, deren Entwicklung sie seit 1850 
in ihren Jahresberichten mit Sachkenntniss, weitem Blick und in voller Ob- 
jektivität darlegen, können gleich am Eingänge ihres ersten Berichts vom 
Jahre 1850/51 auf die Fortschritte hinweisen, „ welche der Handel und die 
„ Industrie Berlins in den letzten Jahren mit so überraschender SchneUigkeit 
„gemacht haben. Die bisher mehr örtlichen und provinziellen Beziehungen 
„Berlins dehnen sich zunächst über ganz Deutschland und die angrenzenden 
„Lander aus, und Berlin steht im Begriff, in die Reihe der Städte einzutreten, 
„welche die grösseren und bedeutenderen Handelsbeziehungen vermitteln". 
Sie erkennen voll die Vortheile an, die für Berlin aus den fünf verschiedenen 
Eisenbahnen erwachsen, und sie sind der Ansicht, „das* die ganze Entwick- 
lungsfähigkeit dieser neuen Verkehrsmittel für jetzt noch über alle Berech- 
nung hinaus liegt". 

Im übrigen lagen die Verhältnisse für eine gesunde wirtschaftliche Ent- 
wicklung trotz der bitteren Enttäuschungen, die der deutsche Bund auf po- 
litischem flebiet bereitete, nicht ungünstig. In all' dem Jammer der poli- 
tischen Ohnmacht und Zerrissenheit, die Deutschland zum Gespött der an- 
deren Nationen machten, wurde doch die einigende Zollpolitik von Preussen 
in durchaus zielbewusster Weise und mit Erfolg fortgesetzt. Und diese Politik 
kam auch Berlin zu gute. 

Es war Preussens Verdienst, dass die zollpolitischen Verhaltnisse eine 
gewisse Stetigkeit erreicht hatten; der preussischc deutsche Zollverein und der 
sogenannte Steuerverein, zu dem Hannover, Oldenburg, Braunschweig und Lippe 
im Jahre 1834 zusammengetreten waren, hatten dem deutschen Volke auf 
dem Gebiete der materiellen Interessen die Befriedigung für sein Einheits- 
bedürfnis« gewährt, die ihm der Deutsche Bund vorsagte. So segensreich 
aber der Zollverein wirkte, so unvollkommen waren noch vielfach seine Ein- 
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richtungen, und der Berliner Handelsstnnd erhob fortgesetzt Wünsche in 
Bezug auf ihre Innere und äussere Ausgestaltung. Dahin gehörte namentlich 
die nur zu berechtigte Forderung auf Einführung eines gleichen Masses, Ge- 
wichts und einer gleichen Münze. Die deutsche Kleinstaaterei hatte auf 
diesem Gebiet ein Chaos hervorgerufen, das jeder Beschreibung spottet. 

Fast jeder deutsche Staat hatte sein eigenes Längenmass, es pah einen 
Wiener, rheinischen, bayerischen, sächsischen, hadischen, hessischen, Darm- 
städter, Frankfurter, Hamburger, hannoverschen und württembergischen Fuss. 
Ebenso buntscheckig waren die Verschiedenheiten der Landeswährung; so 
war der Personentarif der Berlin-Hamburger Bahn in 3 Währungen auf- 
gestellt, in preussischen Thalern zu 30 Silhergroschen, in neuen V 3 mecklen- 
burgischen Thalern zu 40 Schillingen und in Hamburger Courant Mark zu 
16 Schillingen. 

Das vom Zollverein aufgestellte Zollgewicht entsprach zudem vielfach 
und auch in Berlin nicht dem üblichen Handelsgewicht; 100 Pfund Zoll- 
gewicht waren gleich 107 Pfund Handelsgewicht; die Bahnen wandten das 
erster© an, ebenso die Post für Briefe, während siePackete nach dem Handels- 
gewicht berechnete. 

Der Zollverein umfasste seit 1853 das gesammte nichtösterreichischc 
Deutschland mit Ausnahme der drei Hansestädte Bremen, Hamburg und 
Lübeck, derGrosshcrzogthümcr Mecklenburg und der dänischen Besitzungen 
Holstein und Lauenburg. Ks war namentlich die Berlin-Hamburger Hahn, 
die das Gebiet der ausserhalb des Zollvereins verbliebenen deutschen Staaten 
durchschnitt und durch die Erhebung der Durchfuhrzölle hart betroffen 
wurde. Auch sonst war der Handel bedrückt und eingeengt. Nach Norden 
hin legte das Fortbestehen des Sundzolles und die zollpolitjache Neuregelung 
der Verhältnisse zu Schleswig und Holstein nach Beendigung des dortigen 
Kriegszustandes schwere Fesseln auf. Die dänische Zollgrenze wurde bis an 
die Eider und seit 1852 an die Elbe vorgeschoben. Die neuen Sflt«c dos dä- 
nischen Tarifs führten tief einschneidende Tariferhöhungen herbei: „die 
beiden Provinzen müssen als für den deutschen Handel und Verkehr ver- 
loren angesehen werden" - bemerken die Aeltcstcn, indem sie auf die em- 
pfindlichen Nachtheile hinweisen, die dadurch verschiedene Berliner Gewerbe, 
namentlich die Weberei und das Tuchgeschftft, erleiden. Ebenso wurde der 
Druck der Elbzblle vom Berliner Handelsstande fortgesetzt schwer empfunden. 
Auch fehlte bis 1861 ein gemeinsames deutsches Handelsrecht, die zer- 
stückelte Gesetzgebung grade für diese unentbehrliche Grundlage einer ge- 
deihlichen Verkehrsentwickluug hatte schwere Ucbelständc im Gefolge. 

Ein überaus bedeutsames Ereignis* war der am 19. Februar 1653 erfolgte 
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Ahschluss eines Zollvertrngcs zwischen Preussen und Oesterreich. Die beiden 
deutschen GrosBmächto traten damit aus dem System der Absperrung und 
Trennung heraus, die sie im ganzen Verlaufe ihrer bisherigen Geschichte 
mehr oder weniger streTig gegen einander aufrecht erhallen hatten. Ks wehte 
eben der Odem einer neuen Zeit; so waltete denn der Wunsch ob, durch 
ausgedehnte Zollbefreiungen und erleichterte Benutzung der neueu Verkehrs- 
anstaltcn Handel und Gewerbe zu fordern und damit die allgemeine deutsche 
Zollvcreinigung anzubahnen, wie es als Zweck des Vertrages in seinem Ein- 
gang bezeichnet war. Die gegenseitige Zollfreiheit für rohe Naturerzeugnisse 
beider Gebiete und die Zollermässigung für die gewerblichen Erzeugnisse be- 
deuteten einen grossen Fortschritt. Es ist bereits der völkerverbindende 
Schienenweg, der in diesem Vertrage einen Triumph feiert. Denn schon 
zeigte sich, wie die neuen Verkehrsmittel, welche die Volker zusammenrücken 
und in ungeahnter Weise die Entfernungen aufheben, auch neue Verkehrs- 
formen erfordern. Da schienen die Schranken, die durch Absperrzölle, Mo- 
nopole und Handelsfeindseligkeiten mannigfacher Art die Freiheit der Be- 
wegung eindämmten, mit dem Geiste der neuen Zeit nicht mehr vereinbar. 
Der Freihandel that sich auf; in den bestehenden wirtschaftlichen Einrich- 
tungen sah er ein Ueherbleibscl überwundener politischer Zustände und 
suchte in der Beseitigung aller Handelsschranken seine hauptsächlichste Auf- 
gabe. Von England ausgehend, wurde grade durch Berlin die Freihandels- 
bewegung in Deutschland gefordert. Sie zeitigte seit dem Anfang der sech- 
ziger Jahre die verschiedenen Zoll- und Handelsvertrage, die zwischen den 
meisten Stallten des westlichen Europa abgeschlossen wurden. Durch die 
Mcisthcgünstigungsklausel suchten sich die vertragschliessenden Staaten nlle 
künftigen Begünstigungen anderer Staaten gleichfalls zu sichern, um die Mög- 
lichkeit auBzuschliessen, dass auf dem fremden Markt ein Anderer unter 
günstigeren Bedingungen zum Wettbewerbe zugelassen werden könnte. Nur 
Russland blieb zum grossen Leidwesen des Berliner Handelsstandes diesem 
System völlig fremd und in seinem selbständig aufgestellten Zolltarife den 
hohen Schutzzöllen getreu. 

Lebhaft begrüssen die A ehesten den Anschluss des Zollvereins an das 
System der westeuropäischen Verträge; in stolzer Zuversicht erhoffen sie 
davon einen weiteren Aufschwung ihrer inzwischen kraftvoll erstarkten 
Industrie. Berlins Handel und Gewerbrleiss hatten in der schweren Handels- 
krisis des Jahres 1H57 der ersten Weltkrisis ihre Kraft bewährt, das 
wirtschaftliche Nothjahr 1H50 war gut überstanden; die Eisenbahnen hatten 
den Handel Berlins mächtig gefördert und es zum bedeutsamsten Handelsplatze 
Norddeutsc Ii lands erhöbe u. 
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Am I. Juli 11165 tritt fttr den Zollverein ein neuer Tarif in Kraft, der 
Lebensmittel, Hilfsstoffe und Halbfabrikate theils vom Zoll befreit, theils zu 
wesentlich ermässigten Sätzen eingehen lässt, Ganzfabrikate aber einer durch- 
greifend erleichterten Konkurrenz des Auslandes aussetzt. 

Es spiegelt dies am schlagendsten die grosse Umwandlung und den un- 
geahnten Verkehrsaufschwung wieder, der in der kurzen Spanne Zeit von 
etwa 20 Jahren seit dem Aufkommen der Bahnen eintritt. Das Gütcrleben 
gewinnt eine völlig neue Gestalt. In allen Kulturstaaten entstehen rasch die 
Bahnen, durch alle Meere, die entferntesten Länder verknüpfend, ziehen die 
Dampfschiffe, der Telegraph stellt seine beflügelte Kraft in den Dienst des 
Verkehrs. Die Erdthcile werden einander nahe gerückt; ihre frühere künst- 
liche und natürliche Abgeschlossenheit fällt. Der Weltverkehr, der am An- 
fange des Jahrhunderts nur in London zusammenströmte, wird allgemein; 
alle Kulturvölker nehmen Anthoil daran. Wirkt auf Amerika die günstige 
und ungünstige Produktion Europas ein, so wird Europa in Mitleidenschaft 
gezogen, als der blutige Sezessionskrieg 1861 beginnt. — 

Die tiefgreifenden politischen Umänderungen der Jahre 1866 und 1870 
sind nnturgemttss von weittragendstem Einfluss auf Berlin; nicht nur politisch, 
auch wirthschaftlich werden durch die Neuordnung der Verhältnisse die 
Kräfte der Nation mächtig entwickelt und gehoben. Die Gesetzgebung des 
Norddeutschen Bundes und des Deutschen Reiches wirkt in den nächsten 
Jahren grundlegend und schafft in Handel und Verkehr für das wirth- 
schaftliche Gedeihen der Reichsangehörigen ganz anders gesicherte Unter- 
lagen, als sie die frühere politische Zerrissenheit zu bieten vermocht hatte. 
Galten doch im alten Deutschen Bunde die einzelnen deutschen Staaten im 
Verhältniss zu einander sogar als Ausland, und war daher eine dauernde 
Niederlassung in einem andern als dem Heimathstaate nur unter lästigen 
und störenden Bedingungen angängig. 

Diese Schranken fallen; ein gemeinsames Bürgerrecht wird für den 
ganzen Umfang des Bundesgebiets hergestellt; fortan sind die Angehörigen 
eines jeden Bundesstaats in jedem anderen als Inländer zu behandeln. Das 
Gesetz vom 1. November 1867 über die Freizügigkeit führt dieses Grundrecht 
in das wirtschaftliche Leben der Nation ein; erst hierdurch werden die 
Deutschen wirklich zu Bürgern des gemeinsamen Staates und zu Söhnen 
eines gemeinsamen Vaterlandes. Naturgemäss kam die Erleichterung im 
freien Zuzüge, dio am 1. Januar 1868 eintretende Aufhebung der Abgaben 
für Neuanziehende, wie allen grossen Städten, so auch Berlin im besonderen 
Masse zu gute, und seine Bevölkerung begann seitdem in erheblich grösserem 
Umfange zu steige». 
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Auch im übrigen erfüllt dn* geeinte Reich lang gehepte Wunsche. Der 
Einheit in Mass und Gewicht auf der bequemen Grundlage der Zehntheilung 
folgt die noch wichtigere Münzeinheit, wobei Deutschland zur Gold- 
währung übergeht und damit die Kaufkraft des deutschen Golde« im Aus- 
lände wesentlich steigert. Auch das Bankwesen wird neu geregelt und von 
den ihm anhaftenden schweren Missständcn befreit. In der Reichsbank, die 
aus der Preussischen Bank hervorgeht, wird eine neue Anstalt mit dem 
Sitz in Berlin geschaffen, der die bedeutsame Aufgabe zufällt, im gesammteu 
Reichsgebiete den Geldumlauf zu regeln, Zahlungsausgleichungen zu er- 
leichtern und für die Nutzbarmachung verfügbarer Kapitalien zu sorgen. 
Durch Erflndungspatonte und Markenschutz wird der Erfinder auf dem Ge- 
biete der mechanischen odor chemischen Technik ebenso wie der Gewerbe- 
treibende dagegen gesichert, dass ihm die Früchte seiner Mühen durch 
Andere entzogen werden, oder der gute Ruf seiner Erzeugnisse durch Nach- 
ahmung «einer Fabrik- und Waarenzeichen beeinträchtigt wird. 

Post und Telegraphie gehen in die Verwaltung des Norddeutschen Bundes, 
später des Reiches über, eine durchgreifende Neuordnung schafft völlig neue Ver- 
hältnisse; das ganze Postwesen wird als einheitliche Staats Verkehrsanstalt für 
das Deutsche Reich eingerichtet und verwaltet; nur Bayern und Württemberg 
behalten ihre eigene Post- und Telegraphen Verwaltung. Am I. Januar 1868 
gelangt das Einheitsporto für ganz Deutschland und im Verkehre mit Oester- 
reich und Ungarn zur Durchführung. Briefe zwischen Berlin, München, 
Wien und Post werden fortan zum gleichen Satze befördert wie Stadthriefo 
innerhalb Borlins. Eine grosse Wohlthat für Handel und Verkehr! Am 
I. Juli 1870 wird die Postkarte im Norddeutschen Bunde und seit dem 
1. Januar 1871 im Verkehr mit dem Auslande eingeführt. In völlig neue 
Bahnen lenkt der Auslandverkehr durch den Weltpostverein und den 
internationalen Telegraphen verein, an deren Schaffung Deutschland einen 
wesentlichen Antheil hat. Der Weltpostverein umschliesst heute fast die 
Gesammtheit der zivilisirten Länder des Erdkreises, ein Gebiet von etwa 
98.5 Millionen qkm mit über einer Milliarde Bewohnern, und schafft für Briefe 
zwischen allen Vereinsländern ein einheitliches Porto. 

Die deutsche Handelsmarine fährt ausschliesslich unter der Nationalflagge 
des Reiches; fortan giebt es dem Auslande gegenüber kein preussisches, 
hamburgisches, oldenburgisches oder bremisches Kauffahrteischiff mehr; auch 
dem fernsten Auslande stellt sich mit der gemeinsamen Flagge die politische 
Einheit Norddeutschlands und später Alldeutschlands dar. 

Eine völlige Umwandlung erfuhr auch der ZoUverein; er war durch 
den Hinzutritt von Mecklenburg, Lübeck und Schleswig-Holstein erweitert 
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worden, auch enthielten die vom Norddeutschen Hunde mit den süddeutschen 
Staaten abgeschlossenen Verträge eine tief einschneidende Neuerung: nicht 
nur wurde ein Zollbeirath aus Kommissnricn der sämmtliehen deutschen 
Staaten gebildet, sondern auch ein Zollpnrlamont eingesetzt, in dem die 
Volksvertreter aller deutschen .Stilmine vereinigt waren. So sah Berlin im 
Frühjahr I808 in dein ersten deutschen Zollparlament zum ersten Male eine 
parlamentarische Vertretung des gesummten deutschen Volkes in seinen 
Mauern. Freilich blieb die Zuständigkeit des Parlaments zunächst auf rein 
wirtschaftliche Fragen beschränkt. In der Reichsverfassung vom 16. April 
1871 wurde sodann das Deutsche Reich für ein „einheitliches Zoll- 
und Handelsgebiet, umgeben von einer gemeinschaftlichen Zollgrenze" 
erklärt, und die Gesetzgebung des Reiches auf Zoll- und Handelssachen 
erstreckt. 

Das Deutsche Reich ist seitdem eine starke Stütze des Friedens ge- 
worden, Handel und Gewcrbfleiss, diese Lebensnerven der Stadt Herlin, 
konnten kräftig erstarken; umgekehrt trug auch Rerlin nicht unwesentlich 
dazu bei, dass das Deutsche Reich sich aus einer politischen auch zu einer 
wirtschaftlichen Weltmacht entwickelt hat. 

Unmittelbar nach dem Friedensschlüsse M71 erwachte ein ganz ausser- 
ordentlicher Unternehmungsgeist; die Festigung deutscher Kinheit und Macht 
bot die gewisse- Aussicht auf einen langen gesicherten Frieden; Deutschland 
empfand das Bedürfnis*, seiner ruhmreich errungenen politischen Grösse eine 
wirtschaftliche zur Seite zu setzen, um auch auf diesem Gebiete andern 
vorausgeeilten Nationen ebenbürtig zu werden. Das für die kraftvolle 
Vollendung des Krieges angelegte Geld strömte in der franzosischen Kriegs- 
entschädigung zurück. Der Drang nach Kapitalvoreinigung ergrifl' alle 
Kreise, es blieh kein Zweig des geschäftlichen Lebens, dessen sich nicht der 
Unternehmungsgeist bemächtigte, um ihn in der Form der Aktiengesellschaft 
zu beleben und auszunutzen. Die Gründungsära der Jahre 1871 73 schuf 
an Aktienkapitalien mehr als 1200 Millionen Thaler, fast so viel, als die Kriegs- 
entschädigung betrug; da schössen Bankinstitute und Industriegesellschaften 
mit den buntesten Namen hervor, da wurden Ballgesellschaften auf ge- 
eignetem und ungeeignetem (Jelände gegründet, Eisen- und Kohlenwerke er- 
worben und Eiscnbahnprojekte in grosser Anzahl entworfen. Berlin trat 
in den Mittelpunkt dieser Thätigkeit; sein Börsenverkehr, die früheren 
Wege einer regelmässigen Thätigkeit verlassend, nahm völlig andere Formen 
an. Wie verschiedenartig «lie in Berlin 1871 und IIT72 neu gegründeten Unter- 
nehmungen sind, erweist nachstehende IJebcrsichl, 
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Ks wurden in den Jahren 11171 und 1 »72 in Herlin gegründet: 
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Von den (Gründungen des Jahres 1871 in Deutschland und Oesterreich 
entfallen dem Werthe nach allein % auf Berlin. 

Tn dieser Nachwcisung erscheinen auch die Eisenbahnen mit stattlichen 
Ziffern; auch die bestehenden erweiterten fast durchgängig ihr Netz. Inner- 
hall) des Zeilraums von 1870 bis Ende 1873 wuchsen die preussischen Eisen- 
bahnen um 2427 km oder 24,11!%. Das verwendete Aktienkapital betrug in 
Millionen Mark 

Ende 1870 2397 
Ende 1873 3252, 

also mehr 855 Millionen Mark oder 35% 

Au Gehaitern, Diäten, Arbeitslöhnen zahlten die preussischen Bahnen 

1867 40 Millionen Mark, dagegen 
1874 167 Millionen Mark. 

Das Bild von dem Schaffensdrang der Eisenbahnen zu vervollständigen, 
dienen noch folgende Zahlen. Bei den deutschen Eisenbahnen «lieg von 
1871 -1874 die Zahl der Kilometer um 4735, das Anlagekapital von 4298 Millionen 
auf 6149 Millionen Mark; es ist «las eine Steigerung von 1851 Millionen Mark 
oiler 43% 
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Die geschäftliche Thitligkeit der kaufmännischen und industriellen Welt 
begann eine fast fieberhafte zu werden. Vergebens erhoben 1872 die Aeltesten 
warnend ihre Stimme gegen die „vielleicht zu weit gehende Fruchtbarkeit 
in der Hervorbringung neuer Wcrthe-. Der Milliardensegen der Kriegsent- 
schädigung schien unerschöpflich. Da erfolgte in Wien im Mai 1873 explosions- 
artig der Zusammenbruch. Wien war von Schreck und Verzweiflung erfüllt, 
die Selbstmorde erreichten eine hohe Zahl, die Bnnkhrüchc überstürzten sich. 
Wochen hindurch herrschte ein allgemeines Chaos. Die Wirkung des Krachs 
in Berlin war eine tiefgehende, wenn auch nicht, annähernd so furchtbar. 
Lahmheit, Niedergang, Misstrauen traten an die Stelle des gewaltsamen Auf- 
schwungs; es knm die Zeit der EntgrUndungen, viele neue Aktiengesell- 
schaften erwiesen sich als nicht lebensfähig und lösten sich auf. 

„Das Jahr 1874 machte den Kindruck, als ob ein schwer Erkrankter, 
allerdings noch bedeutend geschwächt, in beginnender Rekonvaleszenz sich 
befinde". Mit dem Beginne 1875 aber trat ein schwerer Rückfall ein, die 
Krisis übertrug sich nunmehr auf Gebiete und Besitztümer, die man dem 
Wandel der Konjunkturen für entrückt gehalten hatte. Ks waren gerade die 
sogenannten schweren Kisenbahnaktien, die in diesen Jahren den Ansturm 
auszuhalten hatten. Noch 1874 hatten sie ihren Antheil an der kritischen Lage 
des Effektenmarktes mit geringen Opfern abgetragen und gegen den Wider- 
spruch von Handel und Industrie eine Erhöhung der Tarife um 20 Prozent 
durchgesetzt. Es waren namentlich die Neubauten, welche die Ertrage ge- 
fährdeten; früher unter andern Verhältnissen beschlossen, auf Grund ge- 
ringerer Einheitssätze in den Materialpreisen veranschlagt, konnten sie nicht 
mehr rückgängig gemacht werden: so traten die Bahnen mit stets neuen 
Ansprüchen an den Geldmarkt heran. Auch den Berliner Verwaltungen 
blieben diese Erfahrungen nicht erspart, sie erhöhten ihr Anlagekapital und 
schmälerten damit ihre Ertrüge. 



Eine VerglelchUDg der Jahre 1870 und 1870 zeigt folgendes Bild: 
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Ebenso war das Anlagekapital der Niedcrsehlesisch-Mftrkischen staats- 
bahn von 121,8 MiUSonen Mark im Jahn- 1870 auf 231,8 Milliouen Mark im 
Jahre 1876 gewachsen; in beiden Jahren hatte «ich das Kapital allerdings 
gleiehmässig mit 6.K •/» verzinst. 

Aus dem Anfange des Jahres 1875 liegt eine Berechnung vor, nach der 
der Werth der Aktien von 556 Aktiengesellschaften, darunter 105 Eisen- 
bahnen, 

von 6770 Millionen Mark Ende 1872 
auf 4425 , B Ende 1874 

gesunken, somit eine Werthvennindcruiig von 2345 Millionen Mark oder über 
30 V« eingetreten war. 

Auch die nächsten Jahre brachten den Abschluss dieser Krisis noch 
nicht. Durch ihre lange Dauer war vor allem die Industrie, die ihre Pro- 
duktion durch Neuanlagen ausserordentlich gesteigert hatte, in Mitleiden- 
schaft gezogen. Die Landwirtschaft befand sich zum Theil infolge un- 
gunstiger Ernten in schwieriger Lage. So erscholl der Ruf nach Aenderung 
der deutschen Handelspolitik gleichmässig von den Vertretern landwirt- 
schaftlicher und industrieller Interessen. 

Mit dem Beginne des Jahres 1877 waren die Zolle auf Eisenfabrikate 
ganz gefullcn, der deutsche Markt der Konkurrenz der gesammten aus- 
ländischen Produktion geöffnet. Die Beseitigung dieser Zölle, durch Oesetz 
vom 7. Juli 1873 in den blühendsten Zeiten allgemeiner Nachfrage, höchster 
Preise, sich unaufhörlich erweiternder Produktion beschlossen, kam 1877 
unter durchaus veränderten Verhältnissen zur Durchführung. Das gab den 
Anstoss zur Umkehr. Die Regierung betonte, dass sie es für ihre Pflicht halte, 
den deutschen Markt dem nationalen Erzeugniss soweit zu erhalten, als 
dieses mit dem Gesaramtiutercsse vereinbar sei. Die Mehrheit der Volks- 
vertretung schloss sich dieser Auffassung au, und so schuf der deutsche 
Zolltarif vom 15. Juli 1879 eine neue Grundlage, er diente gleich- 
mässig finanziellen wie wirtschaftlichen Zwecken, indem er Eingangszölle 
auf die Erzeugnisse der Land- und Forstwirtschaft, sowie auf Eisen und 
grobe Eisenwaaren wieder einführte und viele Zollerhöhungen, namentlich 
für Erzeugnisse der Textilindustrie, vornahm. Die seitdem abgeschlossenen 
Handelsverträge unterscheiden sich wesentlich von den früheren. Unter 
Aufrcchtcrhaltung der Klausel von der Meistbegünstigung wird nicht der ganze 
Tarif gebunden, sondern werden nur einige wichtige Zugeständnisse gemacht. 
Andere Staaten waren bereits in gleicher Weise vorangegangen, teils 
folgten sie. 
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Mir der Zoll- und Handelspolitik des Reichs ging die Kisenbahnpolifik 
Hand in Hand. in Preusscn bedurfte die Mehrzahl der Privntbnhnen kon- 
zessionsmässig für alle Tnrifänderungon der Genehmigung der Aufsichts- 
behörde. Dnreh einen allgemeinen Krlass vom DJ. Februar IIW>3 war ihnen 
indessen die Befugnis« eingeräumt worden, für gewisse Fälle, besonders für 
die Durchfuhr durch das Zollgebiet, Tarifermässigungen selbständig vorzu- 
nehmen ein Recht, das von den Hahnen im Laufe der Zeit für alle Tarif- 
erniitssigungen ohne l'n ferse hietl in Anspruch genommen wurde. Zahlreiche 
Tarifverschiedenheiten, besonders auch im Verkehr mit dem Auslände, waren 
die Folge. Demgegenüber wurden aus Anlass vieler Beschwerden über Be- 
günstigung ausländischer Produkte und Fabrikate schon im Dezember 1 875 
die Bahnen darauf hingewiesen, bei Bildung neuer oder Veränderung tie- 
stehender Tarife eine Begünstigung der ausländischen Industrie oder Pro- 
duktion zum Nachtheil der inländischen zu vermeiden. Nachdem sodann der 
Bundesrath :6. April 1877) ausgesprochen hatte, dass behufs Fernhaltung von 
Tarifen, die den deutschen Hanfiel, Ackerbau und die Industrie zu schädigen 
geeignet sind, — alle Tarife zur vorgängigen Genehmigung der Aufsichtsbehörde 
vorbehalten werden mochten, die für ausländische Produkte oder Fabrikate 
einen günstigeren Frachtsatz gewährten, als für gleichartige inländische Er- 
zeugnisse, wurde in Preussen für derartige Tarife allgemein die Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde wieder vorbehalten und zugleich erklärt, dass diese Ge- 
nehmigung nur dann in Aussicht zu nehmen sei, „wenn entweder eine Be- 
nachtheiligung inländischer wirthschaftlicher Interessen überhaupt nicht zu 
besorgen sei, oder doch überwiegende Interessen anderer Zweige der in- 
ländischen Volkswirtschaft" — in dieser Beziehung wurde besonders auf die 
Interessen des deutschen Seehandels, des inländischen Verbrauchs oder der 
eigenen Ausfuhr und auch auf die Konkurrenz der deutschen Eisenbahnen 
gegen fremdländische Verkehrswege hingewiesen „für die beantragte Tarif- 
ermässigung sprechen". Durch die Verstaatlichung der grossen Privathahnen, 
deren Beginn mit der Zollreform des Reiches zusammenfiel, wurde die Durch- 
führung dieser Grundsätze in ITebereinstimmung mit der Reichs-Zollpolitik 
wesentlich erleichtert. 

Gleichzeitig war auch für den inneren deutschen Verkehr durch die 
Tarifrefonn von IU77 der bisherigen, Handel und Verkehr lähmenden Ver- 
wirrung im Gütertarifwesen der deutschen Bahnen ein Ziel gesetzt, und eine 
gleichmässige Grundlage für die Tarife gewonnen, die im einmüthigen Zu- 
sammenwirken der deutsehen Kisenbahnverwaltungen im Laute der Jahre 
immer umfassender ausgestaltet wurde und noch heute die Grundlage der 
deutschen Kisenbahngntertarife bildet. 
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Im achten Jahrzehnt traten wiederholt Erhöhungen des Zolltarifs ein, 
namentlic h wurde der Zoll auf Weizen und Roggen, der vom I. Januar 1880 
an auf 1 M. für 100 kg bemessen worden war, auf 311. i vom 20. Februar 1885 
ab) und weiter auf 5 M. {vom 26. Xovember 1887 ab) erhöht. Andere Staaten 
waren zum Theil schon vorgegangen, theils gingen sie ähnlieh vor. So suchte 
namentlich Russland durch immer weitere Ausbildung ausserordentlich hoher 
Zolle sich vom Auslande mogliehst unabhängig zu machen. Iu gleicherweise 
ging Amerika vor; die am 6. Oktober 18'X) in Kraft getretene Mc. Kitilcy-Hill 
übte vielfac h einen hemmenden Eintiuss auf die Hinfuhr deutscher Artikel. 
Ueberall entstanden in den Vereinigten Staaten neue Unternehmungen, die 
Papier, Albums, Tapeten, Wollwaaren, Hüte, Handschuhe, Damenmäntel, 
Pianinos u. s. w. selbst anfertigten, Waaren, deren Hedarf früher in Deutsch- 
land und zu einem erheblichen Theile in Berlin gedeckt wurde. 

Auch Frankreich hatte seine 1879 ablaufenden Handelsverträge nur 
unter der Bedingung mehrfacher, recht erheblicher Zolltariferhöhungen er- 
neuert. Frankreich und Deutschland waren durch Artikel 11 des Frankfurter 
Friedensvertrages vom 10. Mai 1871 die unkündbare Verpflichtung ein- 
gegangen, sich in den gegenseitigen Handelsbeziehungen auf gleichem Fusse 
mit England, Belgien, den Niederlanden, der Schweiz, Oesterreich, Italien 
und Russland zu behandeln. Die zollpolitisch vortheilhafte Lage, in der sich 
Deutschland dadurch befand, dass es für sich freie Hand behielt, während 
es im wesentlichen an den Vergünstigungen der europäischen Vertragstarire 
theilnahm, erreichte mit dem 1. März 1892 ihr Ende, weil nur bis zu diesem 
Zeitpunkte die französischen und die Mehrzahl der übrigen europäischen 
Tarifverträge in Geltung waren. Unter diesen Verhältnissen ging das Deutsche 
Reich seit 1 3*71 dazu über, neue Handelsverträge mit Oesterreic h-Ungarn, 
Italien, Belgien, der Schweiz, Serbien, Rumänien und zuletzt 1894) mit Russ- 
land abzusehliessen, die wesentliche Erleichterungen für den deutschen 
Handel herbeiführten. 

Die Verträge, die bis zum 31. Dezember l'XKJ in Wirksamkeit bleiben 
sollen, brachten die auch für Berlin erwünschte Herabsetzung der Zolle für 
wichtige Rohstoffe und Halbfabrikate; durch ihre längere Geltungsdauer 
sichern sie den Handelsbeziehungen zwischen den vertragschlicssenden 
Staaten Europas eine gewisse Stetigkeit. 

Der Vertrag mit Russland kam erst nach langen Mühen zu Staude und 
nicht ohne vorher der wirthschaftlichen Welt das Schauspiel eines regel- 
rechten Zollkriegs zwischen Russland und Deutschland geboten zu haben. 
Russland eröffnete im August 1803 diesen Zollkrieg und uöthigte das Deutsche 
Reich zu Gegeiunassrcgeln; erst am 20. Mär/. UM kam mit dem Inkraft- 
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treten des Vertrages der Friedenssehluss zu Stande. Durch die Verträge 
der Jahre 1891 bis 1H94 sind die Zolle vielfach, namentlich auch fttr land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse, ermässigt, der Zoll auf. Weizen und Roggeu von 
5 auf 3,50 M herabgesetzt worden. 

In den letzten IS Jahren von 1KH0 bis ItfM stieg im Aussenhandel 
des deutschen Zollvereins (die Durchfuhr eingeschlossen; Oeneralhandel) 

die Hinfuhr von 17 IM 536 t im Jahre 1880 

auf 35 167 327 t „ „ 1894 = + 18 055 791 t oder 106 •/.. 
(darunter 32 2086T2 t Rohstoffe) 

und die Ausfuhr von 18 774 V« t im Jahre 1880 

auf 25918436 l - - 1894 = 4- 7 143441 t oder 38 ^ 

Die Entwicklung des gewerblichen Lebens im hilande erhellt aus der 
Zunahme des Kohlenverbrauchs und der Dampfmaschinen. Die Kohlen- 
förderung des Deutschen Reiches stieg 

an Sieinkohlen»i von 46073 566 I im Jahre 1880 

auf 76741 127 t „ , 1894 = + 20767561 t oder 63.3°/ 0 « . 

an Braunkohlen », von 12 144 500 t „ . 1880 

auf 22 064 575 t . . 1894 * + 9 920 075 I oder 81 ,7 % 

In Preussen wuchs die Zahl der Pferdestärken der Dampfmaschinen 
(der feststehenden und der beweglichen, mit Ausnahme der von der Militär- 
verwaltung benutzten, sowie der Lokomotiven und Schiffsmaschinen) von 1870 
bis Ende 1894 

von 934 884 auf 2 513 172. d. i. um 170 •;„: 
in Berlin von 20 286 auf 61 410, d. i. um mehr als 200%. 
Ihre Zalil hat sich somit im Lande nahezu, in Berlin mehr als verdreifacht. 
Ebenso ist in Berlin die Anzahl der selbständigen Gewerbetreibenden 

von 56 197 im Jahre 1871 
auf 147 339 ,. 1890. 

somit um 163 °i t gestiegen, wahrend in demselben Zeitraum die Bevölkerung 
nur um 91 •„ gewachsen ist. 

■l Dazu im Jahre. 1894 gegen 1880 ein« Mehr im* fuhr »n Steinkohlen und Koks von 
I +83 903 t und eine Mehrelnfiihr von Braunkohlen von 3785 664 t, 

»i In der gleichen Zeit betrug die Steigerung der Steiiikohlenfilrderung in Groiw- 
bhtuuiiieu 28,2«V U1 Beiglea in Frankreich 27.6«',> 

») In der Kochen Zeit »tirg die Roheiw-nproduktioti in Belgien tun 34.5"',.. «Wirend 
sie in Oro^briunnlen um 5.7«/. zurückging fvon 7873220 . aur 7427342 l. Zeitschrift 
Stahl und KUen, MutUM 189b, Nu 6. S. 252). 
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Die Roheisenerzeugung im deutschen Zollverein stieg 
von 2 729000 l im Jahre 1800 

auf 5380039 r - . 1894= + 2651 039 t oder 97<V 0 »,, 
der Güterverkehr der deutsehen Eisenbahnen 
von 13 486787096 1km im Jahre 1880 

auf 24 909 0Jt2 841 tkm „ - 1894 = + 1 1 422 2<)5 745 ikm oder 85 •/, 
und mit' ein Kilonieter Bahnlange 

von 400 550 tkm im Jahre 1880 

auf 566615 tkm , - 1894 = + 166065 tkm oder 41 •/»• 

Ueberblkken wir den 50jährigen Werdegang, so konnte es scheinen, als 
seien die Fortschritte, die Dampf und Eisenbahn, sowie eine vervollkommnete 
Technik geschaffen haben, den Volkern fast zu viel des Outen. Tu der That 
haben die ganz neuen Formen und die bis dahin ungekannten volkswirt- 
schaftlichen Verhältnisse auf weiten Oehieten eine Oährung hervorgerufen und 
Fragen schwerwiegendster Art gezeitigt. Eine in das (Tngcmessene gesteigerte 
Produktion, die den .Markt überfüllt und die Frage der Selbstkosten zuspitzt, 
sowie der Welthandel, der räumliche Entfernungen nicht mehr kennt und 
auf die Preisgestaltung bestimmend einwirkt, sie greifen tief und nicht selten 
verhängnissvoll in bestehende Verhältnisse ein. Vielfach beginnt ein wirt- 
schaftlicher Kampf ums Dasein, politische und wirtschaftliche Gegensätze 
treten in einer früher nie gekannten Schärfe hervor. 

Auf der andern Seite ist eine Orossindustrie entstanden, die dem flachen 
Lande die Arbeitskraft schmälert und an Industriestätten eine gewaltige 
Arbeiterbevölkerung in ihren Dienst stellt. Der vierte Stand ist emporge- 
kommen, und die Befriedigung seiner berechtigten Bedürfnisse stellt den 
Staat vor stets neue Aufgaben. Die wichtigsten sozialpolitischen Fragen 
treten damit in den Vordergrund. Die (ie Werbeordnung des Deutschen Reiches 
vom 21. Juni 1869 hob nach jahrelangen Kämpfen das Verbot der Arbeiter- 
vereinigungen auf. Wochen- und raonatelange Arbeiterausstände der erste 
tritt 1871 in Berlin auf greifen seitdem immer wieder in das wirtschaftliche 
Leben tief ein. Die Lohnfrage, die Regelung des Verhältnisses zwischen 
Arbeitgeberund Arbeitnehmer, die Schaffung eines wirksamen Arbeiterschutzes 
wurden zu brennenden Fragen der Oegenwart. In grundlegenden Gesetzen 
regelte das Deutsche Reich die staatliche Fürsorge für die arbeitenden 
Klassen; insonderheit trat am 1. Januar 1891 die Invalidität*- und Altersver- 
sicherung in Kraft, ein Markstein in der Geschichte unseres deutschen Vater- 
landes, das bahnbrechend darin allen andern Völkern vorangegangen ist: die 

I 
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Wohlthöfen dieses Gesetzes kommen über 12 Millionen Menschen . 7»/ 3 Millionen 
männlichen und 4»/, .Millionen « cihlkhen Personen) zu jcute. 

So rill},'! die neue Zeit nach neuen Formen. No<'h stehen wir inmitten 
dieses Werdeprozesses. MflgO die in einem Dankschreiben des Kaisers vom 
.lanuar 18% au die Aellesten der Berliner Kaufmannschaft ausgesprochene 
Hoffnung sich erfüllen, „dass es den Bemühungen des .Staates hei weiser 
„Massi^unj; der Itelhcilifften Kreise in Verfolgung von Souderinteressen 
„gelingen verde, die zur Zeit sieh fühlbar machenden tiep-nsatze auf wirth 
„schaftlichem und sozialem Gebiete allmählich auszubleichen und allen 
„ Kr werbszw eigen unseres Volkslebens eine gedeihliche Kiitt'altiuiü zu er- 
..möglichen." 
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DES STADTBILDES. 



W cnn sich der Berliner mit Sloly, des Aufschwungs rühmt, den seine 
Vaterstadt in der neuesten Zeil gegenüber allen festländischen Städten 

Kuropns genommen hat, so wird er dankerfüllt der Fürsorge eingedenk 

hleihen, mit der das Herrscherhaus seit jeher am Wohle der Hauptstadt ge- 
arbeitet hat. Zwar hat es der mit Schärfe des Verstandes wie mit schneller 
Atiffassungskrnft in gleichem Masse begabten Bevölkerung nie an Rührig- 
keit und arbeitsfreudigem Wollen gefehlt, aber bei der politischen Zerrissen- 
heit Deutschlands, den schweren Heimsuchungen der früheren Jahrhunderte 
hätte Herlin ohne die unermüdliche Thätigkeit seiner Fürsten und Könige zu 
Krfolgen nicht kommen können. Ihnen ist vornehmlich zu danken, dass Herlin 
nunmehr als Stern erster Grosse unter den Weltstädten leuchtet. Handel 
und (Sewerhthätigkeit, Wissenschaft und Kunst blühen in seinen Mauern, und 
mit der Wiedergeburt und Machfentfaltung des Deutschen Reichs ist das Be- 
strehen, den Sitz der Reichsgcwalt zum Mittelpunkt aller geistigen Thätigkeit 
zu gestalten, Hand in Hand gegangen. Seit der Einführung der F.isenbahnen 
wurde erst so recht fühlbar, in welch' reichem Masse auch alle Äusseren 
Bedingungen vorhanden sind, die Berlin zu einer führenden Stellung be- 
fähigen. Wenn zwar den Meeresufern entrückt und von Seeschiffen nicht 
unmittelbar zu erreichen, sind der Hauptstadt doch vermöge ihrer I^tge 
zwischen zwei grossen Strömen, der FJho und Oder, mit denen sie direkte 
natürliche oder künstliche Wasserverhindung hat, die Pforten zweier Meeres- 
gebiete eröffnet. Ihre Ijige ist die eines grossen Mittelpunkts für den 
Handel und Verkehr des engeren und weiteren Festlandes, ein grosser Vor- 
posten, der vermittelt zwischen den Verkehrsinteressen des südlichen, öst- 
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liehen und westlichen Landes; wo die Beziehungen des Verkehrs von allen 
Richtungen in unzähligen Faden zusammenlaufen oder sich hinüberziehen in 
andere bedeutende Verkehrsgebiete. Die Lage der Hauptstadt im weiten 
Flachland trab die Möglichkeit, alle Arten von Verkehrswegen unbehindert 
nur kürzestem Wege an die Hauptstadt heranzuführen: Herlin int in gleicher 
Weise der Mittelpunkt für ein ausgedehntes Eisenbahn- und Strassennetz, 
wie für ein leistungsfähiges Netz von Schiffahrtswegen und durch die un- 
unterbrochene Ausdehnung der Ebene bis ans Meer ist selbst dem tiedanken, 
mich für Seeschiffe einen Wasserweg bis zur Hauptstadt zu bahnen, Nahrung 
gegeben worden. Die Dürftigkeit des märkischen Hodens, dem mit saurem 
Sehweiss nur das Notwendigste für den Lebensunterhalt abzuringen ist, hat 
aufgehört, für das Aufblühen der Hauptstadt von Kintluss zu sein, seit ihre 
Versorgung an nahe Grenzen nicht mehr gebunden ist. Die Verhältnisse 
finden ihren Ausdruck auch in einer früher ungeahnten räumlichen Krweitcnmg 
des von den hauptstädtischen Interessen beherrschten Bchauungsgebiets, dessen 
Gliederung nach den geschichtlichen Gesichtspunkten in den nachstehenden 
Abschnitten verfolgt werden soll. 

Der Massstab, der für die Ausdehnung und Kintheilung dieses Gebiets 
zu Grunde zu legen ist, kann nur aus dem Verlauf der geschichtlichen Knt- 
wjcklung gewonnen werden. Wenn man in sinngemässer UehereÜMttninUing 
mit der Kintheilung anderer Grossstädte räumlich zwischen Alt-Berlin, einem 
eigentlichen Herlin, einem erweiterten Herlin und Gross Berlin unterscheiden 
will, so sind die Grenzen für eine solche Kintheilung sofort aus dein Stadtplan 
herauszulesen; die historische Entwicklung hat der Stadt ein Gepräge aufge- 
drückt, in dem diese (irenzen nur schwer verwischt werden können. Unter 
Alt-Berlin hat man die Stadttheile zu verstehen, deren Ausdehnung durch die 
Festungswerke des Grossen Kurfürsten bezeichnet wird, und der erste Abschnitt 
in der Entwicklungsgeschichte Herlins hat demnach die Zeit von der Gründung 
Herlins bis zur Ausführung dieser Umwallung zu umfassen. Ks wurde dann ein 
breiterer Gürtel vorgelegt, dessen Umfang durch die vom König Friedrich 
Wilhelm I. gebaute Stadtmauer angezeigt wird. Ks dauerte lange, ehe dieser 
Gürtel mit Gebäuden gefüllt war. Der Haufortschritt hatte dessen Grenze 
erst erreicht, als man die ersten Kisenbahnen anlegte: erst diese fanden im 
Innern keinen Kaum mehr. Mit diesem von der Mauerlinie umgrenzten Bezirk 
hat man den Begriff des eigentlichen Berlin zu verbinden; hier haben der 
Grosshandel und die damit in Verbindung stehenden Herufszweige ihren Silz. 
Bis zur Zeit der ersten Kisenbahnen, die mit dem Regierungsantritt des 
Königs Friedrich Wilhelm IV. im wesentlichen zusammenfallt, reicht der 
zweite Abschnitt in der KnlwickltlHg des Stadtbildes. 
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Die sechziger Jahre künden für Berlin Hon Anbruch der neuen Zeit. 
Der Unternehmungsgeist erwacht zu neuem Thatcndrange. Wilhelm I. be- 
steigt den Thron. Merlin gibt durch eine umfus.sende Gebietserweiterung auch 
Ausserlich zu erkennen, das* es grosseren Zielen zustreben will. Von jetzt 
ab ist die Entwicklung des Stadtbildes von weitgreifenderen Gesichtspunkten 
getragen, und es wird schwieriger, die ferneren Entwicklungsstufen ebenso 
streng au bestiminte räumliche Grenzen zu binden wie früher. Für den 
putzen folgenden Zeitraum ist die im Jahre 1861 vorgenommene Weichbild- 
erweiterung der äussere Werkstein. Die wichtigen Fahrikhezlrke liegen in 
dem durch diese Erweiterung hinzugefügten Gelände, in Stadtthcilcn. die 
auch mehr und mehr zu Wohnbezirken umgestaltet werden. Während sich noch 
die Entwicklung auf diesem Felde bethätigte, wurde in den gesammten 
städtischen Verhältnissen infolge der Gründung des Deutschen Reichs ein 
Umschwung herbeigeführt, der auch eine gewaltige räumliche Vermehrung 
des Verkehrsgebiets zur Folge hatte. Em die Grenze des erweiterten Merlin 
klimmen sich die freizügiger gewordene Mauthätigkcit nicht mehr; sie geht, 
wohin es ihr gelallt, und so kommt es, das« der vollständige Ausbau des 
Weichbilds auch heute noch nicht beendet ist. während die Bebauung schon 
nach allen Richtungen seine Grenzen überschreitet. Die Eigenart eines sich 
an das Weichbild anschliessenden weiten Gürtels steht zu Merlin in den 
engsten Beziehungen. Seine Bewohner leben mit der Hauptstadt in steter 

Fühlung, ihr Verkehr ist v lern der Hauptstadt völlig abhängig geworden 

und mit ihm verwachsen; weite Schichten der Bevölkerung, deren Arbeitsfeld 
im eigentlichen Stadtgebiet liegt, haben drnusscu ihre Wohnstalten aufge- 
schlagen. Wollte man, um fflr Gross-Berlin eine bestimmte Grenze zu finden, 
die Ausdehnung der Vorortzüge massgebend sein lassen, so wären selbst 
Potsdam und Spandau diesem Bezirk einzureihen; aber die l'mrisslinie würde 
dnnn zu unbestimmt. Es ist zweckmässig, sie enger und bestimmter zu 
fassen und nicht über die Ortschaften hinauszunicken, die den Charakter 
der Wohnbezirke am deutlichsten tragen. In diesem Sinne ist Gross Berlin 
in dem Plane Tafel 2 durch die Grenze des vormaligen Polizeibezirks 
ersichtlich gemacht, die fflr die Aufstellung der Bevölkerungsstatistik im 
Berliner Umkreise bis heute massgebend geblieben ist. In letzter Zeit ist die 
Frage einer neuen umfassenden Eingemeindung lebhaft erörtert worden, 
aber da die Ansichten in dieser Sache noch auseinander gehen, durfte sich 
vorlrtutlg eine andere zweckmässigere Grenze als die angegebene schwer 
auffinden lassen. 

In welchen Bahnen sich die Entwicklung Berlins seit den sechziger 
.Iahten bewegt hat, wird den Inhalt der folgenden Abschnitte der Ent- 
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Wlcklungsgesehichte Berlins bilden. Sic ist eine so gewaltige, dass sie alles, 
was in früheren Zelten geschaffen wurde, weit überragt. Am Schlüsse soll 
der EiiiHuss der Verkehrsmittel auf Berlin besonders beleuchtet werden. 



ERSTES KAPITEL. 

Berlin von der Gründung bis zu seiner Befestigung durch 
den Grossen Kurfürsten. 

Während sieh im 13. Jahrhundert Deutsehlands Kandel allerorten ent- 
wickelte, die Hansa schon blühte, war Merlin kaum dem Namen nach be- 
kannt. Hei den Stauwerken am oberen Ende der Spreeinsol, der rehergangs- 

stelle der von Süden I Südwesten aus dem Leipziger Oobiet und von 

Magdeburg über Wittenberg, Treucnbrietnen herankommenden und nach den 
wichtigeren Platzen im unteren (liiergebiet, Stettin und Oreifswald, führen- 
den Handolswego. ungefähr in der Richtung des jetzigen Mühlendanunes, 
bestand zwar eine alte Niederlassung, aber, obwohl sie sieh im Hinblick 
auf den Land verkehr guter Verbindungen erfreute und mit Schiffsfahrzeugen 
von der Elbe unmittelbar erreicht werden konnte, - wenn es freilich auch 
an einer Verbindung mit der Oder noch mangelte — , hatte es dieser Platz 
zu einer Bedeutung nicht gebracht. 

Die Gründung Berlins fällt in die Zeit der Markgrafen Johann I. und 
Otto 111., jedenfalls in das Jahrzehnt zwischen 1220 und 1230. Die Nieder- 
lassung tritt als Doppelstadt auf, ohne dass man wüsste, wie es zu dieser 
Zwitterbildung gekommen ist. .Man muthmasst, dass deutsche Kolonisten die 
Havel heraufkamen und sich am rechten Spreeufer niederliessen, während 
auf der Spreeinsel Wenden ihren Platz behielten. Im allgemeinen bestand 
zwischen doli beiden Städtowesen, Berlin auf dein rechten Ufer und Kölln, 
der Insclstudt, ein befriedigendes Einvernehmen: vom Jahre 1307 ab wurden 
sie sogar zeitweise von einem einzigen Magistrat regiert. Die köllnische 
Insel war nur im südlichen Thcil, dein gegenüber Berlin in gürtelartigen 
Zonen herangewachsen war, bebaut; der nördliche Inscltheil, sumpfig und noch 
dazu von dem südlichen durch einen Wasserarm geschieden, konnte zur Be- 
siedelung nicht einladen. Wie bereits unter Albrecht dem Bären < 1 134 — 11 70> 
eine grössere Zahl von Städten, darunter Spandow, Potsdam, Sarmund, Trebbin, 
Mit tcn walde durch sichere Entwehrung zu festen Stützpunkten gemacht worden 
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waren, so wurde begreiflicherweise ein doppelter Werth darauf gelegt, den 
Uehergangspunkt an der Spree gebührend zu verstarken. Man nimmt an, 
dass bereits 1247 Berlin erweitert und mit «»iiier Mauer versehen wurde. 

Im Anlange hatte diese Mauer den auf dem l'lan Tafel 1 in roth an- 
gegebenen Verlaul"; sie umschloss ein Fläehengcbiet von 73 ha. das Her/ der 
heutigen Stadt. Auf der Berliner Seite folgte sie genau dem Zuge der 
heutigen Neuen Friedriehstras.se; die noch bestehende Waisengasse und die 
in der neuesten Zeit abgebrochene Königsmauer sind aus dem schmalen 
inneren Wallgange entstanden, der allmählich mit Häusern besetzt wurde. 



A. SimhkIow'm-Ikbi 



B, Odcrberser 
(Georgeii-)Thur. 

Tlmr. 
I). Kopeol.ker 

Thor. 
K. Tel low 'sehe» 

(Uertrau.ltea-) 

Thnr. 
I. -St. Niknlau». 

3. ilnritner Kath- 
haus, 

•\ St. Marien. 

4. Kirche u, H»*pi- 
t»l mm Heilige» 
Geist. 

.'>. l>a« Hnhc Haui, 




Kranu»kaner- 
Klo»ter und 



7. 

». Critmejnachaft- 
liehes Ralhliaun 
der Städt* Ber- 
lin und Kolli) 
uuf der Laiipen 
BrUcke. 

a St. Petor. 

Ii). lK„nit)ik»)i..r- 
Kl.ister und 
-Kirche. 

II- Kollnwch.-» 
Itathhat». 

IX Kirche U. Hospi- 
tal .SlGertraudt. 

W Kirche «.Hospi- 
tal St liinrt. 



Auf der köllnischen Seite zog sich die Mauer, von Süden anfangend, zunächst 
am linksseitigen Flussarm hin, dann durchschnitt sie, wie man annimmt, den 
heutigen Lustgarten in der Richtung auf die jetzige Kaiser Wilhelms! rasse. 
An Thoren besass Berlin das Spandow'sche Thor an der Stelle, wo heute die 
tiarnisonkirche steht, das Oderbcrger ((ieorgen-) Thor im Zuge der heutigen 
Kölligstrasse und das Stralow'sche Thor in der Richtung der jetzigen Siraliuier- 
strasse. Die köllnische Mauer war unterbrochen von dem Köpenicker und 
Tcltow schcn (üertraudten -i Thor. Eine Skizze von Berlin im 15. Jahrhundert 
ist die vorstehende Abbildung. 

Die Bebauung der Städte war im 13. und 14. Jahrhundert noch sehr 
lückenhaft. In Berlin hatte man sich vorwiegend in der näheren Umgebung 
der Nikolaikirche, am Molkenmarkt, au der Spandaucr- und JQdenstrasse, 
auch der Klosterstrasse augesiedelt. Auch in Kölln befanden sich die Häuser 
in erster Linie am Marktplatz, der die Stelle des jetzigen Spittelmarku»» ein- 
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nahm. Bedeutung hatten ausser dorn Muhlcndiimm die Fischcrbrncke, Fischer- 
strassc, Brtiderstrassc. Mit tiottcshausern waren die Städte verhältnissmässig 
reichlieh bedacht: auf der Berliner Seite waren ausser der 1223 geweihten 
Nikolaikircho vorhanden die Marienkirche seit 12701, ferner die Klosterkirche, 
Kigenthum des von den grauen Mönchen des Frnnziskaiierordens seit 1271 
errichteten Kranen Klosters, ferner die am Spandatier Heerwog gelegene 
Heilige fleistkirche. ein kleines tiotteshaus. das dem Hospital zum heiligen 
(ieist, einer der ältesten geistlichen Stiftungen Berlins, angehorte, endlich 
lag vor dem L'corgenthor, in dem Winkel der nach Alt-l-andsberg und 
Bernau führenden Strassen, der jetzigen Neuen König- und Landsberger- 
Strasse, die 1278 erbaute (Seorgcnkirche. Kölln bosass bereits vor 1237 die 
Pi'trikirche, erst später, im Jahre 1407. wurde vor dem Oortraudtenthor die 
Oertruudteiikirchc errichtet, dieselbe Kirch«-, die noch unlängst auf dem 
Spittolmarkt zu sehen war. 

Für die Knt wicklung Berlins Berlin mit Kölln als ein tinnzes anf- 
gefasst — waren verschiedene ihm vom Landcsherrn bei der (Irdndung ab- 
getretene Hc. lite von grösster Bedeutung, mit denen ausser Handelsvortheilcn 
auch unmittelbare Einnahmen verbunden waren. Das Mlthlenrcgal verldiel» 
zwar dem Landoshorrn. aber es war iler Stadt das Stapelrecht verliehen 
worden, vermöge dessen keine Waaron durch Berlin oder an Berlin vorbei 
geführt werden durften, ohne dass man sie darin feil bot. damit die Bürger 
daran ein Vorkaufsrecht üben konnten. Die Waaren. für die ein Feilbieten 
nicht erforderlich war, waren dem Niederlagsrechte unterworfen: die in der 
Stadt niedergelegten Kaufmaiinsgütcr durften nur an die Einwohner, nicht an 
Fremde verkauft, oder wenigstens nicht eher wieder ausgeführt werden, als 
bis sie durch die Vermittlung von Qrtsangcaefleencn an Fremde verkauft 
waren. Auch der in Berlin erhobene Zoll war der Stadt in Facht gegeben. 
Der durchgehende Verkehr war an ganz bestimmt«' Wege gebunden: es 
herrschte der Strassenzwang. Durch Mandate der Landesherren, ja selbst des 
Reichs, war zu jener Zeit unmöglich gemacht, kürzere gangbarere Wege ein- 
zuschlagen oder sicherere Strassen zu wählen, die weniger wehrfähige Be- 
deckung erfordert hätten. Welchen Werth daher die Verleihung der bezeich- 
neten Monopole für die Stadt haben musste, ist ohne weiteres ersic htlich. Auch 
die Verfrachter, die den sichern, wenn auch weiteren Wasserweg über die 
Havel wählten, konnten, da dieser nach der Oder keine geeignete Fort- 
setzung hatte, der Stallt nicht entgehen. 

Das Aufblühen Berlins im Mittelaller war nur in sehr geringem (irade 
an die eigene Oewerbthätigkeit geknüpft. Diese beschränkte sich auf die 
Herstellung dessen, was den bescheidenen Bedürfnissen einer vorwiegend 
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Ackerbau treibenden Bürgerschaft frommte. Die Bevölkerung war auch gar 
nicht industriell veranlagt, und dir Thätigkeit in den im übrigen gering- 
schätzig von oben angesehenen — Gewerbebetrieben war nach Starren Grund- 
sätzen engherzig und bis ins einzelne kleinlich geregelt. Aber auch die 
eigene Ausfuhr von Korn und Holz, Rohprodukten, die vorwiegend nach 
Magdeburg gingen, erreichte keinen sehr beträchtlichen Umfang. Viel 
wichtiger war der durchgehende Verkehr, in dem der Handel mit Häringen 
eine grosse Rolle spielte, die zu jener Zeit an den Kosten der Ostsee in 
grossen Massen gefangen wurden. Das mit diesem Verkehr zusammen- 
hängende Monopol fand A)r die vorherrschenden Verkehrsbeziehungen, die in 
westöstlicher Richtung Uber Herlin reichten, seine gewichtigen Stutzpunkte in 
den Städten Oderberg und Snrmund. Mit Bezug auf Oderberg hatte Berlin 
keinen weiteren Nebenbuhler als Frankfurt a. O., da andere Städte nicht der 
gleichen Erleichterung im (Jehührcnzwangc theillmftig waren, die für die 
Stettiner Kaufleute so wesentlich ins Gewicht fiel. Auf der südlichen Strasse 
hatte Sarmund für die Berliner Interessen eine erhöhte Bedeutung, weil hier 
die Strassen von Wittenberg und Leipzig zusammenliefen; Sarmund hatte eine 
bedeutende Zollstelle. 

Seitdem die Hohcnzollern die Machthaber im Lande waren, befestigte 
sieh der Handel Berlins nach manchen Wechselfällen, denen er namentlich 
durch die im 14. Jahrhundert zwischen den Markgrafen und den benach- 
barten Geschlechtern ausgebrochenen Streitigkeiten unterworfen war, mehr 
und mehr. Aber er bewegte sich in seinen altgewohnten Bahnen. Die 
Handelsstraßen boten grössere Sicherheit, und die Zollstellen wurden von 
zuverlässigen Vasallen verwaltet. Hin bedeutender Aufschwung ist auch im 
15. Jahrhundert nicht zu verzeichnen. Weder aus der Zugehörigkeit zur 
Hansa, noch ans dem Umschwung, der auf dem Gebiet« des Weltverkehrs 
durch die Kntdcckung der neuen Krdthoile in anderen handeltreibenden 
Landen) hervorgerufen wurde, war Berlin in der I^ige. für seine eigene Ent- 
wicklung Vortheile zu ziehen. Die Verbindung mit der Hansa war seit jeher 
eine sehr lockere gewesen, und im Jahre 1518 trat Berlin überhaupt ans 
ihrem Verbände nus. Für den überseeischen Verkehr kam das abge- 
schiedene und beschränkte Verkehrsgebiet der Mark noch garnichl in Be- 
tracht. Die grossen Wasserstrassen, die Klbe und die Oder von Frankfurt 
aufwärts, wurden kaum befahren. Unter solchen Umständen trat auch an 
Umfang und Aussehen der Schwesterstädte Berlin und Kölln eine wesentliche 
Zunahme und Verbesserung nicht ein. Die Gewcrbthätigkeit entw ickelte sich 
nur in beschränkter Weise; um die geringe Vermehrung, die in der Einwohner- 
zahl eingetreten ist, festzustellen, reichen die vorhandenen Quellen nicht aus. 
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Wesentliche Acnderungen brachte das 16. Jahrhundert, aber nicht 
zum Ruten. 

Während überall im Reich ilandc-l und (iewerbe, Kunst und Wissen- 
schaft einen Aufschwung nahmen, der Weltverkehr neue Hahnen ein- 
schlug kam Herlin nicht recht vorwärts, und seihst die glänzende Hofhaltung 
des Kurfürsten Joachim II. 1535 1571) vermochte nicht, eine reichere und 
dauernde Oewerbthntigkeit in der Residenz zu schatten. Die Ursachen des 
Rückganges lagen einerseits im wirtschaftlichen Aufschwünge der Nachbar- 
länder und der grosseren Städte, andererseits in der weiteren Atisdehnung 
der Flussschiffahrt vom Regina des 16. Jahrhunderts an. Dadurch, dass sich 
der Schiffahrtsbetrieb auch auf die obere Oder ausdehnte, wurde die Fühlung 
Frankfurts mit Breslau und den schlesischen und polnischen Handelsgebieten, 
die ihm bisher nur auf dem Landwege zugänglich waren, immer inniger, und 
als um die Mitte des 16. Jahrhunderts auch die Llhsehiffahrt lebhafter wurde, 
suchte sich der Verkehr mehr an die Flüsse zu halten, die ihn gleichzeitig 
der fiefährduug durch das stellenweise wieder im Schwünge befindliche 
Rnubwesen entzogen. Nicht allein, dass der von Schlesien über Stettin und 
Stralsund nach Lübeck, Bremen und Hamburg gehende Verkehr, von Frankfurt 
unterstützt, der Oder folgte, auch die Kautlcute, die von Schlesien nach 
Hamburg oder überhaupt den l'inschlngsorten an der mittleren und unteren 
Elbe gelangen wollten, nahmen ihren Weg nicht über Herlin. Sachsen 
schickte sich zu einer selbständigen Handelspolitik an und hielt darauf, 
dass die (!üter so weit, wie möglich, auf den sächsichen Strassen blieben; 
diese wurden so gelegt, dass die Kautlcute Leipzig nicht Hingehen konnten. 
Infolgedessen war nicht allein der Handelsverkehr von Breslau nach 
dem unteren Odergcbict. sondern auch nach dem mittleren und unteren 
Klbgebiet und umgekehrt für Herlin verloren, und ebenso nahmen die vom 
Westen Uber Leipzig nach Schlesien gehenden Transportzüge den Weg 
südlich von Herlin. 

Auch der Ausfuhrhandel gewann nicht an Bedeutung. Die Opwerb- 
thätigkeit hatte sich nicht entwickelt, und so war die Ausfuhr auf die bereits 
bekannten Rohstoffe. Korn und Holz, beschränkt, die zum grossen Theil die 
Havel abwärts und nach Hainburg gingen, aber von dorther im Preise arg 
gedrückt wurden. Der Verbrauch an Kinfuhrwaaren war gering und wurde 
durch den allgemeinen Rückgang im Wohlstände der Bevölkerung nicht 
gehoben. 

Diese Lage blieb bis zum dreissigjährigen Kriege im wesentlichen un- 
verändert. Dass dessenungeachtet die Bevölkerung Herlins stetig zunahm, 
ist lediglich auf den Umstand zurückzuführen, dass es Residenz geworden 
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war.*) Durch die Hofhaltung, die Anwesenheit der Landesregierung und 
die häutigen Versammlungen der l.andständc kam immerhin so viel Lehen 
und Verkehr in die Stadt, dass Berlin, wenn es auch gegen Frankfurt zurück- 
hlieb, doch die mittelmärkischen Stildte Brandenburg und l'rcnzlau (Iberholte. 
Die Bebauung schritt bereits (Iber die Grenzen der Stadtmauer vor. indem 
sich vor dem Georgenthor in Berlin, dem Gertraudtcnthor und dem Köpcnicker 
Thor in Kölln, wo wichtige Strassen einmündeten, kleine Ansiedelungen bil- 
deten. Auch für die Verschönerung der Stadt wurde manches gethan. Der 
Kurfürst Joachim II. verwandelte die von Friedrich II. angelegte köllnische 
Burg in ein prächtiges Fürstenschloss , «las nach der Flächenausdehnung 
unter seinen beiden Nachfolgern bereits zu dem heutigen Umfange heran- 
wuchs. Schon unter Joachim fing man an. an den grossen und kleinen 
Thiergarten die ordnende Hund zu legen, und an der N'ordscilc des Schlosses, 
der Stelle des jetzigen Lustgurtens, wurde ein Fruehlgnrtcn angelegt. Auch 
Joachims Nachfolger. Johann Georg ■ 1 571 98. Hessen die Rcgicrungsgcschäfte 
noch Zeit, für seine Residenz zu sorgen. Durch die Aufnahme holländischer 
Protestanten, die in vielen Gcwerhszweigen wohl bewandert wnren, bewies 
er ein sicheres Verständniss für das, was Berlin am meisten noth tbftt, die 
Förderung der industriellen Thätigkeit, l'nter Johann Georg wurde auch 
mit der Pflasterung der Strassen begonnen: die Schleuse zwischen Kölln und 
dem Werder, mit der hingst eine zweite Mühlenanlage verbunden war, erfuhr 
eine Erneuerung. Im Sinne Johann (ieorgs führte auch sein Sohn Joachim 
Friedrich 1508 IG08i die Regierung fort. Sein BestrelM-n war vornehmlich 
darauf gerichtet, Berlin auch im Handelsverkehr auf die Stelle wieder empor- 
zuheben, die es im Mittelalter eingenommen hatte. Den Handel wieder den 
Landstrnssen zuzuführen, wäre aussichtslos gewesen, das Heil schien eher in 
der Ergänzung der zwischen F.lhe und Oder vorhandenen Wasserläufe zu 
liegen. So suchte er eine unmittelbare Schiflahrtsvcrhindung von Humburg 
nach Schlesien, Bolen und Böhmen einerseits, von Stettin und dem ( Islcn 
nach Sachsen und dem Südwesten andererseits herzustellen, indem er im 
Jahre 1605 den Anfang zur Grabung eines Kanals bei Liebenwalde, des heu- 

*) Uic r'.rheljunjr Berlin* zum dauernden Sil* der Lande«re|jieruiig ist hcreits vom 
Kurfürsten Friedrich II. (1440 1470 ilurcli rl.-n Uurtflmu im nordöstlichen Winkel der koll 
nlschcn Stadtmauer. — desnen Stelle im Ontnügel de* heutigen Köulgllcbcn Schloasim MI 
suchen Ist, — vorbereitet worden. Schon (451 konnte Friedrich den Aufenthalt im Hohen 

Hanite an der Klosterstrassc, dem »natcren Ij»gerhau«e. mit dem in der nn BmMcim 

vertauschen, wenn auch weder er selb«! noch nein Nachfolger »ich MM dauernden Aufent- 
halt in Berlin entschließen mochten. Kral mit Johann Cicero { (485- 99), der im Jahre 149t 
in Berlin seinen »Inudiwu Aul'entlialt nahm. ist das Sellins« der bleibende Wolnudfl der 
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tigen Finowkanals, machen Hess, der unter seinen beiden Nachfolgern fort- 
gesetzt und im Jahre 1620 thntsächlich auch fertiggestellt wurde, aber im 
drcissigjährigen Kriege wieder verfiel und in völlige Vergessenheit gerieth. 

Wesentlieh dem örtlichen (laug dienen Krieges ist es zuzuschreiben, 
ilass Herlin nicht in dem Masse den feindlichen Angriffen ausgesetzt war. 
wie andere Städte. Die Schrecken de« Krieges lernte es eigentlich nur in 
der Zeit von 1627 his 1643 kennen, besonders in den Jahren 1636 bis 
1639 und 1643. wo Schweden und Kaiserliche plündernd in die Stadl 
einfielen. In den Jahren 1640 und 1641 wurden die ausserhalb der Mauer 
gelegenen Vorstadthäuser, die der Vertheidigung im Wege standen, von 
den kurfürstlichen Truppen theils niedergerissen . theils abgebrannt. 
Clauswitz, dem in diesen Punkten gefolgt ist.*i zieht aus akicnmüssigen 
Quellen die Folgerung, dass die Schaden, die Herlin wahrend des Krieges 
erlitten hat. sehr übertrieben worden sind. Die Angaben aus jener Zeit über 
die Wohlstandsverhältnisse der Bevölkerung sowie die Kinnahmen der Stadt- 
gemeinde aus ihren Liegenschaften und ilie Krnteherichtc zeigen, dass Berlin 
eigentlich nie in Xoth gewesen ist: t'lauswitz folgert, dass seine Handels- 
wege keineswegs gesperrt waren. Freilich ändert dies nichts an der That- 
sache, dass am Schlüsse des Krieges Berlins Kntwicklung zum völligen Still- 
stand gekommen, und die Bürgerschaft ganz verarmt war. Doch ist diese 
Vernichtung des Wohlstandes wesentlich auch auf das ungerechte Steuer- 
system zurückzuführen. Die Krieicskniitrihutioncii wurden den llaiiseigen- 
thümern auferlegt, die diesen Lasten bald nicht mehr gewachsen waren: 
die Folge war, dass zahlreiche Häuser im Stich gelassen wurden. Als nach 
dem Tode fleorg Wilhelms im Jahre 1640 der Kurfürst Friedrich Wilhelm in 
Berlin einzog, waren von den 1100 Häusern, die Berlin besessen, 350 verödet, 
ja viele tlebäude gingen dem völligen Verfall entgegen. Die Almalinie der 
Bevölkerung lässt sich nicht beurtheilen: gi-«en Ende des Krieges dürfte die 
Kinwohnerschaft kaum 6000 Kopfe stark gewesen sein. 

K* bedurfte ungewöhnlicher Mittel, um die Stadt aus dem Zustande 
tiefer Zerrüttung wieder aufzurichten, l'ni für die zahlreichen Bedürfnisse, 
die zu befriedigen waren, die erforderlichen flcldiuittcl aufzubringen, mosstc 
in erster Linie auf eine Reform der Besteuerung hingearbeitet, und das 
f iruiideigentlium von den auf ihm lastenden Verbindlichkeiten befreit werden. 
Nach mehreren fruchtlosen Versuchen, das alte abgelebte Steuersystem zu 
verbessern, ordnete der tirosse Kurfürst im Jahre 1667 eine Steuer auf <ie- 
tränke, Fleisch, fietreide für die Bäckerei, Vieh und Salz an. Der Erfolg 

•) Zu vprjfi. p. CImmwIi* 1 vortreffliche Arbeit j ,Zur QtNichlchw B e rl i n»* In dein Werke 
»Dir Ii;« ii mal KunntdcnkMiftler \»u Berlin", bearbeitet » It- Bormuuui, Berlin 1893. Springer. 
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war schon nach wenigen Monaten überraschend günstig. Vor allen Dingen 
stieg der Ertrag aus den tietranken. -Ks helfen jetzt berichtete der 
Magistrat an den Kurfürsten viele, die Malier nichts gegeben haben. 
I u mal 1 e i d e r in e h r Hier u n d Wein g e t r u n k e n wird, als 
d e r M e n s c h b e d a r f.- Bereits nach drei .lahren flössen die Hinnahmen 
so reichlich, dass die (»rundstncke der Bürger von ihren Abgaben entlastet 
werden konnten. Die Kigcuthümcr konnten jet/.t Kückstiinde abtragen, die 
(irundstücke gewannen wieder an Werth und in wenigen .lahren verschw anden 
die wüsten Stellen. 




A N|>amlau«r Tlmr Ii. fSrorRonthur. C. .Stralauer Thor. D. Kn|#iiicker Thür. K. Lpipsigw Th»r. 
K. \«nr* Thür, Q, TtlOT u il«r Tliit'rjrartiMibrnoke. H. Tli«>i an «Iit PutaiJaiiirr lirttck«. I. Nikulai- 
kirche. 2. B*rlini«cli«-K RMliliau«. 1 Marienkirrh«. 4. H«itig<- <}ri»lkircl». 5. Kl»»l«rklrcli<-. 

Mnlilenilainni 7. Ijinu- Brllck«. S. I'tttrikirche. *.», KölliitsrhM Ruililiaii». Ml Domkinhe. lt. Kiii- 
filr«tli<-h.« Sr.hhxw. 1.' Friedrich - WerdwmlMl Ruüiliaim. U Oertrandtonkirche. M. DorottMan- 
»ta.ln-.ih* Kirche, Ii Dor«t)iwii»iailtiiw:)i* Mtafa. ML ijenrirmkirrhi-. 

Die Besserung des Wohlstandes machte immer weitere Fortschritte, ob- 
wohl an die .Steuerkraft noch ganz besondere außergewöhnliche Ansprüche 
gestellt wurden. Die Erfahrungen des grossen Krieges hatten bewiesen, dass 
für eine grossere Sicherheit der Residenz gesorgt werden müsse, dass die 
alten unzulänglich gewordenen Befestigungen einer durchgreifenden Er- 
neuerung unterzogen werden müssten. Der (irosse Kurfürst leitete diese 
Massregel damit ein, dass er 1657 die Stadt mit einer starken (iarnison be- 
legte. Im folgenden Jabre wurde mit dem FcffttUlgabau begonnen, der in 
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25jähriger 'I hari^rkoit zu Ende geführt wurde. Auf der Berliner Seite hielt 
man es für gernthen, mit den Werken hinter den das Spreethal umgehenden 
HOhenrnndern zurückzubleiben; man folgte dem Zuge der alten Stadtmauer, 
die als innerer Vertheidigungsabschnitt vorläufig noch stehen blieb. Man 
legte hier fünf Bastionen an; die neuen Thore und Brücken, mit Ausnahme 
des nach Osten vorgeschobenen Spandauer Thors, erhielten ihren Platz dicht 
vor den alten Stadtthoren, deren Namen sie weiterführten. Auf der köl- 
nischen Seite, wo man den Friedrichswerder in die Stadtgrenzen einbezog, 
wurden 8 Bastionen errichtet. Das neue Köpenicker Thor wurde etwas nach 
Westen verschoben, an Stelle des eingehenden (iertraudtenthorcs trat das 
Leipziger Thor; in der Linie der 1647 angelegten Lindenallee, die durch den 
Festungsbau zum Theil vernichtet worden war, erstand das Neue Thor. 

Die Befestigungswerke bestanden ans etwa 8tn hohen Erdwnllcn, deren 
Fuss mit machtigen Hnustein<|iiadern bekleidet, war. Vor den Wallen befand 
sich ein etwa 45 n breiter Graben, dessen Wasserstand durch Schleusen 
und Wehre Bare geregelt werden konnte. Die Wasserstnndsvcrhält- 
nissc der Spree, deren linksseitige Arme man übrigens bei der Gelegenheit 
regulirte, wurden durch die Anlagen wesentlich verändert; der Wasserspiegel 
im Flusse sank so erheblich, dass an seinen Ufern Kaum für neue Anlagen 
gewonnen wurde. Auf dem Plane Tafel 1 sind die Festungswerke in rother 
Farbe, die Wassergräben in blau dargestellt. Der Plan zeigt auch noch eine 
Vervollständigung, welche die Werke später auf der Berliner Seite durch 
Aidage inselartiger Bastionen erhalten haben. Den sternförmigen Umriss 
der Anlagen kann man noch heute an den gebrochenen Strassenziigen und 
der unregelmässigen (icstalt mehrerer Plätze, wie des Hausvogteiplatzes und 
des Spittelmnrkts, heraus erkennen. 

Mit der Anlage der Festungswerke hing die Einverleibung eines neuen 
Stadttheils auf dem linken Spreeufer, des Friedrichswerder, unmittelbar 
zusammen. Wenn der Kurfürst den Städten Berlin und Kölln die Reste ihrer 
früheren Selbständigkeit vollends genommen hatte, so hat er es doch bei 
der einmal vorhandenen äusseren Form der Verfassung bewenden lassen; 
ja er ging so weit, dem neuen Stadttheil neben den beiden älteren eine selb- 
ständige Stellung einzuräumen; er erhielt sein eigenes Rathhaus und seinen 
eigenen Magistrat, so dass in der Residenz nunmehr drei verschiedene 
Magistrate nebeneinander regierten. Abgesehen von diesem neu hinzuge- 
kommenen tiebiet, blieb innerhalb der Mauern nur noch ein schmaler Streifen 
im Süden von Kölln auf dem linken Spreeufer für die Besiedlung übrig: 
dieser wurde 1681 unter dem Namen Neu-Kölln in die Bebauung gezogen. 

Mit dem Festungsbau gillgell eine Reihe anderer Mnssregeln Hand in 
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Hand, die auf die Verbesserung des Stadtbildes und die Regelung der Ver- 
hältnisse im Innern gerichtet waren. Das Schloss wurde in zweckent- 
sprechender Weiso weiter Ausgebaut, der Fruchtsäften in einen Park ver- 
wandelt, von der Spree in abgemessenem Abstand von den Festungswerken 
in der Richtung auf den Thiergarten eine 942 in lange Allee von Linden und 
Nusshäumcn angelegt, an deren Hingang der Anfang zur Anlage einer neuen 
Vorstadt gemacht wurde. Die .Scheunen wurden aus den Strassen der Stadt 
vor die Thore verwiesen; es wurden Bestimmungen getroffen über die Ein- 
führung einer Baupolizei, die über Reinigung und Pflasterung der Strassen 
zu wachen hatte (1680 1685), einer Bau- und Feuerordnung (1685) u. s. w., und 
alle Proteste der Einwohnerschaft vermochten nicht, die Ausführung dieser 
Bestimmungen hJntanzuhalten. Auch der heute schwer verständliche 
Widerspruc h gegen die Einrichtung einer Strassenbclcuchtung fruchtete nichts; 
sie wurde in den Jahren 1679 1682 eingeführt. 

Eine so bedeutende Entwicklung einer Stadt ist ohne einen Fortgang in 
ihren äusseren Verhältnissen nicht denkbar. Der Kurfürst spornte die Bürger- 
schaft auch innerhalb der Gewerke zu gesteigerter Thätigkeit an und ver- 
lieh durch Zuziehung gewerbfleissiger Bewohner von ausserhalb seinen auf 
die Hebung der Industrie gerichteten Bemühungen weiteren Nachdruck. 
Durch die Anlage neuer Wasserstrassen suchte er den Handel Berlins neu 
zu beleben und zu erweitern, und die Frucht seiner Thätigkeit zeigt, sich am 
deutlichsten darin, dass noch unter seiner Regierung die Stadt an Ausdehnung 
weit über die Grenzen ihrer Befestigung zugenommen hatte. 

Mit der festen l.'mwallung der Stadt sind die Grenzen von Alt-Berlin 
festgelegt; die Ueberschreitung der Linie führt zum nächsten Kapitel. 



ZWEITES KAPITEL. 

Berlin von der Zeit der Befestigung bis zur Entstehung der 

Eisenbahnen. 

Der feste Gürtel, den der Grosse Kurfürst um die Stadt gezogen hatte, 
wurde ihr schon während der Zeit seiner Regierung zu eng, obwohl im 
Friedrichswerder der Behauung neue Flächen dargeboten waren. Es ist 
bereits angeführt, wie die Befreiung des Grundbesitzes von seiner hemmen- 
den Steuerlast auf den Baufortschritt in wohltätigster Weise einwirkte; 
andererseits erhielt die Bevölkerung neuen Zuwachs dadurch, dass die Re- 
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irierunsr 'I"' '''' r Kteuer|inVllii,«eU na< Ii Kräften zu vermehren suchte. 

Von \mt**let Medeiniittji für «Um Anwachsen Berlins war «ler vom Kurfürsten 
iinicriininmcnc Schrill. • i W4»p«-p ihn » liimihenrt uns Frankreich in grosscr 
Zahl im*wm»deritden l'rotcsiaunii in seinem l*nde *ii»wiecleliv. Hin Theil 
diexer K<>l"iii-i' ii wurde in Berlin an-a-si;.-; a'»-r auch die im Luide iiiiicr- 
Kehniekten Xuxttgler v«udt«ii >i< Ii IwW mehr und mehr nach «1er Residenz. 
|>er eigenen Re'/iilkerunK waren nie in «ler ILii.<l<|sthatik p kcit und in P'werh- 
liehen »tatfeil wie tlberlmiiOt in allu'emeiner Bildunj: uherlcjrcn. und wenn 
sie am h theil* <nwil ihrer Nationalität. llifiK Weil sie Vor den QhrlfCfM Bf* 
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l . -mciL-w ik.- An tr »n< K»rrur.lr» isnk 
(NmL <J«n Flui vuti Ji-h. licrnb. rtatajHx] 



•Volmern in vielen Beziehungen hevorreebtel waren. für «ich abgeschlossen 
lebteil, KD Mich Ihre höhere AtisUihhmg auf die Forderung der äusseren Ycr- 
hiUtniiuie und ihm Wohlittitiid Berliiw doi-li nicht ohne nachhaltigen Kinliuss. 
Audi neue Industrie/.« eiffi kamen durch sie in die Stadt; Beweis dafür ist. 
dass der Kurfürst mehrere Fabriken. Kurkersiedereieu, Manufaktureien, 
Spinnereieil anlegen konnte. 

Kine weitere Vermehrung der Bevölkerung wurde herbeigeführt durch 
die VcrgrosscruiiK »les Hofstaats, des Bcnmtcuttuiinx und «ler liarnison. Tin 
für alle tliese neuen Ankömmlinge WohnplAtze zu schaffen, entschloss sich 
die Kurfürstiii Durothee. ilue am linken Spreeufer, nordlieh «ler Lindenallee 
gelegenen Liindereien, aus denen sonst ein Nutzen nicht zu ziehen war, zu 
Baustellen zu verwertheu. Sie legte hier, auf dem Kaum zwischen der 
jetzigen Kehren- und UorolhcermtiHKxe einerseits, der Charlotten- undSehndow- 



Digitized by Google 



BVrllii lintor dem Grossen Kurfür^t<-n. 



35 



Strasse andererseits Strassen an, die infolge der ihnen gewahrten Ver- 
günstigungen rasch mit Häusern besetzt wurden. Der neue Stadttheil, der 
1681 im Zuge der heutigen Behrenstrasse Wall und Graben und an der West- 
seite zwei Halbhastionen erhielt und sich in der auf dem nebenstehenden Bilde 
ersichtlichen Wciso der Festung anfügte, wurde die Dorot heenstadt benannt. 
Doch auch im Norden, Osten und Süden der Stadtmauer begann die Bildung 
neuer Vorstädte, unter denen sich namentlich die vor dem «iemgenthor leb- 
haft entwickelte. 

Das rasche Wachsthum und die zunehmende Bedeutung der Stadl hingen 
auch noch mit anderen Ursachen, nämlich der Landes- und Handelspolitik des 
Kurfürsten, zusammen. Um die Mitte des 17..Tahrhunderts halle mau angefangen, 
die obere Oder wieder zu befahren. Diesen Umstand machte sich der Kurfürst 
zu Nutze, um den schlesischen I.andhaudel nach Hamburg durch die Mark zu 
ziehen, indem er im Jahre 1668 den Müllroser Kanal ausbaute, der die Oder mit 
der Spree in unmittelbare Verbindung brachte. Ks gelang, auf diesem Wege den 
Berliner Schiffern einen grossen Theil des Verkehrs zwischen Berlin und 
Hamburg zu sichern, der sich im Laufe der Zeit mehr und mehr entwickelte 
und festigte. Auch den Landhandel suchte der Kurfürst zu heben, indem er 
im Jahre 1650 mit der Herstellung von PostverbindunKen vorging, deren 
Mittelpunkt Berlin war. 

Durch all' diese Massregeln verlor die Residenz den mittelalterlichen 
Charakter ihrer äusserlichen Erscheinung vollständig, dem wachsenden Um- 
fang der Stadt entsprach eine Vermehrung der Bevölkerung auf 2O000 Köpfe. 

Unter dem Kurfürsten Friedrich III., nachmaligen König Friedrich I. 
von Breussen M688 17131, dauerte die Zuwanderung von aussen fort, und so 
war eine der ersten Massregeln des Fürsten eine abermalige Vergrößerung 
der Stadt. Er begünstigte insbesondere den Anbau an der westlichen Seite; 
schon int Jahre 1688 wurden hier unter Nehring's Leitung die Strassenzüge 
zu einem neuen Stadttheil abgesteckt, der im Jahre 1692 unter dem Namen 
Friedrichstadt an Friedrichswerder angeschlossen wurde. Man hatte sich 
hierbei den ziemlich regelmässig gestalteten Bauplan der Dorotheenstadt 
insofern zur Richtschnur genommen, als man auch in dem neuen Stadttheil 
ein vollkommen rechtwinkliges Strassensystem herstellte, dessen eine Richt- 
linie, die Friedrichstrasse, in die Verlängerung des von der Spreebrücke in 
der Dorotheenstadt ausgehenden Strassenzuges gelegt war, die auch die 
freilich lange die einzige — Verbindung beider Stadttheile darstellte; man 
hatte zwar auch für ihre nördlichen und südlichen l'arallelstrassen die Richtung 
dorotheenstädtiseher Strassen im allgemeinen beibehalten, doch war an ihre 
Durchlegung von einem Stadttheil zum anderen nicht gedacht worden. Die 
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andere Richtlinie des Xchringschen Strassensystcms bildete die Leipziger- 
strasse, die von der (iertrandtenstras.se Spittelmarkt» aus der Richtung der 




A. Spaudauer Tliur. tt Koniirathor. C. Stralaus Thor. D. Kopenicker Thor. £. Leipziger Thor 
F. Neu*t*dt«r Thor. G. Oranienburger Thor. II. Hamburger Thor. J. Koaenthalcr Thor, K. 8rbon- 
bauaex Thor. L. Prenzlauer Thor. IC Dtlium TIlMI X. Land »In-Tirer Thor. I. Heilige Geiatkirche. 
J. Qanmonkirche. 3. Synagoge. 4. Marienkirche. 5. Berlinische« Haihhau» ü. Klosterkirche. In 
Ii i iMtioDI Kadett«nhaii« <«henial* Hetzgarteii). 7. Parnrliinlkirrhe 8. FrwdrH>!lllOBp*ts1, 9 Xikolai- 
kirche- 10. Arucnal. IL Kgl. Schlou. 12. Domkirehe. II f ltai l llall W< nl w » u b « B a lbl lMM M l'etri- 
kircke. Ii. Kollnlackes Hulhhaus. IG. Qertraudteukirilie. 17. ÜorotheeiMtadtiai-hr Kirche. 1!> -Stall- 
und Akademiegebaude. 19. Französische Kirche. ■.'>. DeutHche Kirche. 21. Sebaatiankirche. 
'Ii. Ueorgenkircbe. 23. Sophienkirche. 



Potsdamer Landstrasse folgte: sie war wie alle anderen Querstnissen der 
Friedrichstadt der Lindenallee gleichlaufend geführt. Wie an der ungleichen 
Strassenbreite der Friedrich- und Chnrlottcnstrasse nördlich und südlich der 
Behrenstrnsse noch heute erkannt werden kann, wurden die neuen Strassen- 
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züge in grösseren Abmessungen angelegt als die der Dorntlieenstadt. Inner- 
halb des neuen Stadttheils wurde in dem einspringenden Winkel der Festung 
ein grösserer freier Platz, der heutige Gcnsdarmenmarkt, ausgespart; man 
erriehtete hier zwei Kirchen, zu denen Friedrieh der r ( rosse spater die Thürme 
fügte. Die raumliche Ausdehnung des neuen Stadttheils ist in dem auf Seite 36 
wiedergegebenen Planchen zu verfolgen; sie wird durch den Zug der heu- 
tigen Mauer- und Junkerstrassc angegeben. Wie die uns erhalten gebliebene 
Bezeichnung der Mauerstrasse bekundet, wurde der neue Stadtthcil an die 
Festungswerke angegliedert. 

Auch auf der Berliner Seite der Festung entstanden neue Häuserviertel. 
Die Spandauer Vorstadt wurde bis zur jetzigen August- und Mulackstrasse, 
die Königstadt bis ztir Gollnow-, Wassmann- und Markusstrasse ausgebaut. 
Nach der Krönung des Königs erhielten die Georgcnstndt, die Oeorgenstrasse 
und das Georgenthor die Bezeichnungen Königstadt. Königstrasse, Königsthor. 
Der Regierungszeit Friedrich I. verdankt auch Charlottenburg sein Entstehen, 
das bei dem alten Orte Lietzow zu Ehren der zweiten Gemahlin des Königs 
erbaut wurde. 

Die bedeutenden Erweiterungen Berlins legten auch eine Verstärkung der 
Festungsanlagen nahe, doch kam es nicht zu durchgreifenden Ausführungen, 
l'm die auf der rechten Seite der Spree entstandenen neuen Stadttheile 
wurde lediglich ein Pallisadenzaun mit Thoren und Accisehäusern gelegt, 
der dem Zuge der Linienstrasse folgte. Eine auf dein linken Spreeufer im 
Zuge der Mauer- und Junkerstrasse geplante Entwehrung kaut nicht zur 
Ausführung, doch wurde zur Abschliessung von Kölln der seit 1450 be- 
stehende Pluth- oder Eandwehrgraben in den Köllnischen Wiesen verbreitert 
und mit Thorhrückcn versehen. 

Mit diesen Erweiterungen und Verstärkungen der Residenz ging eine 
rege Bauthatigkeit im Innern Hand in Hand. Die Bauwerke, mit denen 
Friedrich seine Residenz schmückte, bilden noch heute den Stolz und die 
Freude ebensowohl der einheimischen Bevölkerung, als auch der Fremden. 
Für die Verwirklichung seiner Pläne fand Friedrich in Schlüter und von 
Eosander Männer, die der Aufgabe vollstes Verständnis» entgegentrugen. 
Dem ersteren verdankt Berlin vor allem das Zeughaus — die jetzige Ruhmes- 
halle und die Lunge Brücke mit dem berühmten Denkmal des Grossen 
Kurfürsten, jetzt Kurfürstenbrücke; beide Künstler waren gemeinsam thätig 
bei einem umfassendenUmbnu des Schlosses, der indessen erst unter Friedrichs 
N'achfolger vollendet wurde. Berlin hat unter Friedrichs Regierung nicht 
weniger als 11 Kirchen erhalten. Das bei Ausführung der öffentlichen Bauten 
au den Tag gelegte Kunstverständnis» übertrug sieh ain h auf die Privatbauten 



3K 



Entwicklung dM SUdtbildc». 



der damaligen Zeit. Die Umgebung der Stadt hatte sich freundlicher gestaltet 
durch die- zumeist von französischen Gärtnern angelegten Pflanzungen und 
Gartenkulturen; im Thiergarten waren Verschönerungen vorgenommen, das 
Lustschloss Monbijou errichtet, die Charlottenburger Allee, der grosse .Stern 
und der Halbkreis an den Zelten abgesteckt und in Moabit die ersten Anpflan- 
zungen vorgenommen worden. Auch nach östlich gelegenen Vororten, Schön- 
hnuseu und Friedrichsfelde, wurden stattliche* Alleen geführt. 

Die öffentlichen Zustände der Residenz erfuhren gleichfalls eine wesent- 
liche Verbesserung. Bereits U/J3 war eine Polizeidirektion eingesetzt worden. 
Wichtiger aber war, dass 171W die gesonderte Verwaltung der Stadtthcile 

Berlin, Kölln, Fripdrlchuwerder, Dorotheenstadl und Friedriehstndt aufgehoben, 

und ganz Berlin einem einzigen Magistrale untergeordnet und einer einheit- 
lichen Gerichtsverfassung unterworfen wurde. 

Bei Friedrichs Tode hatte sieh Berlin an Umfang erheblich vergrößert. 
Wahrend die Kopfzahl der Bewohner IG'X) nicht über 21500. 1700 nicht über 
29000 hinausging, hatte sie sich im Jahre 1712 bereits auf 61000. also das 
dreifache vermehrt. 

Friedrich Wilhelm I. ,1713 1740 war im Gegensatz zu seinem Vater 
wesentlich auf das Nützliche bedacht und ihm lag in erster Linie daran, die 
Steuererträge zu vergrösseru. 

Diese Bestrebungen haben auch zur Anlage eines das ganze Stadt- 
gebiet nach aussen abschliessenden festen Gürtels, bestehend in einem fort- 
laufenden Mauer- und Pallisndcnzuge, geführt. Ks handelte sich hierbei ledig- 
lich um eine polizeiliche, auf die Ueberwaehung der Accise und der Garnison 
gerichtete Anlage, die im übrigen auch einen bequemen Anlass bot, die Polizei- 
gewalt in der Hauptstadt ganz in die Hände des Gouverneurs hin überzuspielen. 

Auf der Südseite der Spree folgte die Ringlinie, wie aus Tafel I und dem 
auf Seite 45 befindlichen Lageplan ersichtlich ist, der jetzigen Königgriltzer-, 
Gitschiner- und Skalitzerstrasse bis zum Schlesischcn Thor, auf der Nordseite 
zog sie sich die Philipp-, Elsasser-, Lothringerstrasse entlang, bog nach dem 
jetzigen Friedrichshain aus, begleitete die Pallisaden- und Fruchtstrasse, um 
schliesslich an der Oberbaumbrücke zu endigen. Auf der linken Seite der 
Spree wurde die Linie durch eine Mauer, auf der gegenüberliegenden durch 
eine Pallisadenrcihc bezeichnet. Die Mauer erhielt nur wenige Thore, von 
denen das Brandenburger Thor, das Leipziger und das Hallesche Thor die 
wichtigsten waren. Ihrer grosseren Bedeutung entsprechend wurden an den 
Enden der davor mündenden Strassen freie Plätze angelegt; am Brandenburger 
Thor das Quarre, am Leipziger Thor das Achteck, am Halleschen das Rondel. 
Weiter östlich folgten in der Stadtmauer das Rott buser und Schlesiseho Thor. 
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Der Linienzug der neuen Umgrenzung war *dhst \ erstand lieh m weil 

gesteckt worden, dass er alles bebaute Gebiet bis in seine letzten Ausiiiufer, 
im ganzen eine Fläche von 12<XI ha, umschloss und infolgedessen im Süden 
bereits an den Landwehrgraben reichte. Ks darf also, so sehr der König 
auch auf die Erweiterung des bebauten Gebiets Bedacht nahm,*) doch nicht 
Wunder nehmen, wenn es noch eines vollen Jahrhunderts bedurfte, ehe der 
Ring ganz mit Häusern gefüllt war. Dass schon zur Zeit des Königs an 
einigen Punkten die Ansiedlungen die Linie des Ringes überschritten, will 
nicht viel besagen. 

Während die vorhandenen St mit (heile erweitert, auf dem linken Ufer 
der Spree die Dorothcen- und Friedrichstadt nach Westen hin vergrößert, 
vom Rondel, wo auch die Teltower Landstra-sse (Lindenstrasse) mündete, 
eine neue Strasse, die Wilhelmstrasse, nach den Linden zu durchgelegt, die 
Markgrafenstrassc bis zur Lindenstrasse, die Zimmer- und Kochstrusse bis 
zur Wilhelmstrasse verlängert wurden, auch im Köpenicker Feld die Bebauung 
schon einigen Fortgang nahm, ferner auf dem rechten Flussufer die Spandauer 
Vorstadt bis ans Oranienburger Thor, die Stralauer Vorstadt bis zu den 
l'allisaden ausgedehnt wurde und die Lindenallee der Frankfurter Linden die 
Haulust anzuziehen begann, verdichteten sich die inneren Stadtviertel mehr 
und mehr; und auch die Sorge für Pflasterung, Reinhaltung und Beleuchtung 
der Strassen wurde nicht verabsäumt. Im ganzen wurden in der Friedrich- 
stadt, die vordem nur 097 Häuser besessen hatte, nicht weniger als 9B5 Häuser 
neu hinzugefügt. So kam es, dass die Bevölkerungsziffer, die 1726 einschliess- 
lich der Besatzung 72000 Köpfe zählte, im Jahre 1740 auf etwa 90000 Köpfe 
angewachsen war. 

Unter den veränderten Verhältnissen waren die Festungswerke, die jetzt 
nur noch eine Insel mitten im bebauten Stadtgebiet darstellten, für die Zwecke 
der Landesverteidigung vollkommen nutzlos geworden. Der König entschloss 
sich daher, die Werke zu beseitigen und den frei werdenden Raum mit in 
die Behauung zu ziehen. Nur die beiden Gräben blieben bestehen, doch 
wurde der südliche bis auf die Breite des späteren Grünen Grabens ein- 
geschränkt. An Stelle des Neuen »ml Köpenicker Thors auf der Südseite 
traten Strassenverbindungen, das Leipziger Thor wurde verschlossen und 
statt dessen der alte Weg über den Spittelinarkt und die .läger- und Grün- 

*) Die Bebauung neu angelegter Strassen wurde vom Konig mit grünstem Eifer, aber 
auch mil grünster Rücksichtslosigkeit betrieben. Denjenigen Bürger», die für vermögend 
genug befunden wurden, lies» der König ein (tnuidsluck überweisen, auf dem sie „sonder 
Raisoiiuireu" ein Hau» *u errlelite» hatten, weuu »le »leb nicht «lureh eine namhafte (5eld- 
»uuunc loskauften. Die freiwillige Ausführung eine» prächtige» Wohnhauses war ein 
niederes Mittel, sied die (innst des Kollig» zu er» erden. 
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Strasse für den Verkehr geöffnet. Die .Strassen der Friedrichstadt wurden 
bis an den Graben verlängert, wahrend sieh in der Köpenicker Vorstadt in 
der Verlängerung der Jakobstrasse ein ringförmiger Strassenzug entwickelte. 
Das Ilornwerk der Dorotheenstadt war sc hon in den ersten Regierungsjahren 
des Königs aufgegeben worden, doch blieb der offene Graben an der Behren- 
strassc bis gegen das Ende der Regierung Friedrichs des O rossen, wo er in 
einen Kanal verwandelt wurde, bestehen und verhinderte die Anlage von 
Querstrassen an dieser Stelle. 

Die Aufgabe, das umfassende Werk der Entfestigung zu Ende zu führen, 
insbesondere die Arbeiten auf dem nördlichen Spreeufer, blieben Friedrich 
dem Grossen vorbehalten. Leider hat es bei den Strassenanlagen, und 
zwar auf dem rechten .Spreeufer noch mehr als auf dem linken, für die Auf- 
gaben des Städtebaues in hohem Grade an dem richtigen Verständnis» ge- 
mangelt, und die Neuzeit hat mit schweren Opfern nachholen müssen, was 
damals gefehlt wurde. Auf der rechten Flussseite entstanden ringförmige 
Strasscnzüge, die den Umrissen des Festungsgrabens folgten, die Neue 
Promenade, die Präsidentcnstrasse, die Neue Schönhauserstrasse, die Münz- 
strasse, die heutige Alesanderstrasse, früher An der Kontreskarpe genannt, 
ein Gürtel enger und winkliger, für den Verkehr unzureichender Strassen. 
Die Verbindung mit den östlichen Vorstädten blieb nach wie vor auf die drei 
mittelalterlichen Thorbrfteken am Stralaucr, Königs- und Spandauer Thor be- 
schränkt, wozu 1749 noch eine Zufahrt zum Schloss .Monbijou kam, die spätere 
Herkulesbrücke. An Plätzen wurden nur der Haackesche Markt und Alexander- 
platz frei gelassen. 

Von den eigentlichen Befestigungen blieben schon damals ausser den 
Gräben nur geringe Reste übrig. Heutzutage erinnern an die Festung des 
Grossen Kurfürsten nur noch ein kleiner Erdhügel am linken Spreeufer in 
der Nähe der Waisenbrücke und das Thürmchon des sogenannten Wuster- 
hausen'schen Bärs (Wehrs), das aber kürzlich seine frühere Stelle mit einem 
Platz an jenem Hügel hat vertauschen müssen. Der rechtsseitige Festungs- 
graben, im nördlichen Theil als Zwirngraben, im übrigen Verlauf als Königs- 
graben bekannt, wurde beim Bau der Stadtbahn verschüttet, die letzten Reste 
deH Grünen Grabens sind während der Bauthätigkeit der letzten Jahre ver- 
baut worden. 

Die Regierung Friedrich Wilhelms I. halte sich die Hebung der Stadt 
zur Aufgabe gestellt. Diese Politik wurde unter Friedrich dem Grossen mit 
noch stärkerem Nachdruck fortgesetzt. Des Königs weiser Staatspolitik, die 
neben der Vermehrung des Stiuitsrcichthums ihre höheren Ziele in der Be- 
lebung von Handel und Wandel, in der Hebung des Wohlstands erblickte, 
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ist es zu danken, wenn schon seit der Mitte des Jahrhunderts die Hauptrcsi- 
denzstndt des königlichen Hofes, des Militärs und des Beamtenthums auch 
wegen ihres Handels und ihrer tlcwerbthätigkcit einige Bedeutung gewann. 
Xaeh der Wiedereroberung Schlesiens und seiner Hauptstadt Breslau durch 
die ersten beiden schlesisehen Kriege wurde der schlesische Verkehr, den 
bereits Friedrich Wilhelm [, der Oder zugeführt hatte, mehr und mehr nach 
diesem Flusse hingezogen: der aofalesbche und polnische Verkehr ging in- 
folgedessen freilich für Berlin verloren, doch wurde dieser Verlust einiger- 
nmssen dadurch wieder ausgeglichen, dass Friedrich im .Fahre 1743 den »eil 
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dem dreissigjahrigen Kriege verfallenen Finowkanal wiederherstellte, der 1746 
eröffnet wurde. Ausscnlem erhielt Berlin im Jahre 1745 durch den 
Plauenscheu Kanal noch eine Verbindung mit der oberen Klbc. 

In diesem Zeitraum friedlicher Umwicklung, der dem dritten schlesisehen 
Kriege voraufging, nahm auch die Bauthatigkeit in Berlin regen Fortgang; sie 
war in demselben Masse auf den weiteren Ausbau des Stadtgebiets wie auf 
die Anlage öffentlicher Gebäude gerichtet. Der stolze (iedanke, an der 
■Stelle der abgetragenen Festungswälle in der östlichen Verlängerung der 
Linden ein grosses, von Bauten ersten Ranges umgebenes Forum zu schaffen, 
kam nur theilweise zur Ausführung; aF>er auch in dieser Beschränkung wurde, 
in dem durch Bauten wie das - bereits 1743 fertiggestellte Opernhaus, die 
Akademie, das Palais des Prinzen Heinrich - jetzt Universität - ge- 
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schmückten Platze ein Glanzpunkt ersten Range« geschaffen ; auch das in der 
Nihe befindliche Kastaiiicitwäldchcn wurde angepflanzt. In wenig glück- 
licher Weise wurde die nördliehe Seite des köllnischen Fcstungsgcländes um- 
gestaltet; Iiier entstanden unbedeutende Strassen wie die Am Kupfergraben. 
Hinter dem Giesshnusc, die jetzt verschwundene Strasse Hinter dem Pnck- 
hofe. In diese Zeit fallt auch die Umwandlung des Thiergartens in einen 
mit Sehmuckanlagen versehenen Vergnügungspark, die Anlage des Invaliden- 
hauses am Oranienburger Thor, das den Keim zur Vorstadt in jener Oegend 
legte, des neuen Doms am Lustgarten. Als erste Vorstadt ausserhalb der 
Zollniauem Friedrich Wilhelms I. wurde zwischen dem Hosenthaler und Ham- 
burger Thor für die im Jahre 1752 zumeist aus dem sachsisc hen Erzgebirge 

gekonmiei Hauarbeiter ein Quartier hergerichtet, das nach ihrer Heimath 

das Voigtlnnd benannt wurde. 

Durch den siebenjährigen Krieg wurde Berlin sehr stark mitgenommen; 
mehrere Male wurde es von Plünderung heimgesucht und schweren Kon- 
tributionen unterworfen; die Bevölkerung hatte in den Jahren 1740 bis 1756 
von 00 000 auf 126600 Seelen zugenommen; am Ende des siebenjährigen 
Krieges waren nur noch 11V 300 Kinwohner vorhanden, die Garnison ein- 
gerechnet. Eine um so reichere Fricdensthätigkeit entfaltete der Konig nach 
dem Kriege, wie sie nicht ihresgleichen findet. Ueberull griff er fordernd 
und helfend ein; er suchte den allgemeinen Wohlstand und die Gcwerbthätig- 
keit durch Förderung wirtschaftlicher Unternehmungen, Heranziehung fremder 
Kräfte, Kapital Vorschüsse und Gewährung von Privilegien und durch Unter- 
stützung der privaten Bauthätigkeit in die Hohe zu bringen. 

Der Entwicklung der wirtschaftlichen und Handelsthätigkeit glaubte 
der König ebenso wie seine Vorgänger am besten durch das System der 
staatlichen Ccborwachung Vorschuh EU leisten, das in der Errichtung von 
Staatsindustrieen seine stärkste Betonung erfuhr. Zur Förderung des Handels 
wurden errichtet die Königliche Bank, die (ieneral-Tnbak-Administration 
1,1765'. die Haupt-Nutzholz-Administration 1771 , die Bergwerks- und Hütten- 
Administration [17761. die Seehandlung (1772). Die Organisation der Gewerke 
lag in der Hand festgcschlossener Verbände. Innerhalb der Gilden nahmen 
den ersten Platz ein die seit WM und 92 bestehenden Kaufmannschaften der 
Materialhandlung und der Tuch- und Seidenhandlung. Ersten» zählte im 
Jahre 1785 354 Mitglieder gegen «5 im Jahre 1734 , letztere hatte 211 
Angehörige. Ausserhalb der Gilden standen die privilegirten, die konzessio- 
nirten und die jüdischen Kaufleute. 

Preusseiis Handelspolitik erhielt durch seine veränderte Machtstellung 
neuen Nachdruck. Die Haudelswegc erfuhren ein.- weitere Ausdehnung durch 
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die Aulngo des Broinberger Kanals ■ 1 773 -1770 . und neben den stets ver- 
besserten und vermehrten AYnsserstrassen erhielt auch die Post eine immer 
wachsende Bedeutung. Der Grosse Kurfürst war von den deutschen Fürsten 
der erste gewesen, der unbekümmert um die Privilegien derer von Thum 
und Taxis den Betrieb dieser Verkehrsmittel selbst energisch in die Hand 
genommen und bereits 1047 eine reitende l'usi von)MoUM)l bis |Cleve ein- 
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gerichtet hatte, die zweimal in der Woche nach jeder Richtung verkehrte. 
Der Kurfürst Friedrich MI. hatte Utfl die erste Schnellpost in Kurbrnndcn- 
burg eingeführt. Hatte Friedrich Wilhelm I. für die Vennehrung der Ver- 
bindungen im Innern des Landet* Sorge getragen, so erweiterte Friedrich II. 
das Feld für die proussischen Posten so, dass sie bereits dem .Staate erkleck- 
liche Summen abwarfen. Tin das Jahr 17UO gingen von der Hauptstadt nicht 
weniger als 21 Post Verbindungen nach allen Richtungen der Monarchie und 
des übrigen Deutsehlands aus, von denen die meisten zweimal wöchentlich 
in jeder Richtung fuhren.*) 

') BV.miiiivrva Aufmdirii vragpli Ihrer Si-hiielli^'ki'lt rrtvgu< die KII|>uM \.li>unialiciv;. 
diu von t "54 all taKlIrh einmal, halt] darauf - ausMSr Mtttwucli» — tfglidi xwciiiml xwisrhrn 
H.tIim und 1'oti.dam fuhr und die 2b km lalujl 1 Streike In 4 Stunden mtrtirklejjie. 
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])iis Ansehen der Residenz nach aussen hin wurde durch den Glanz neu 
erriehteter monumentaler Prachtbauten, aber ntieh zahlreicher Xützlichkeits- 
anlngen gehoben, Euter Friedrichs Regierung wurden gebaul die Prunk- 
thürmc auf dein (iensdarmenntarkt, die Bibliothek, das SeJÜOM Bcllevue, zahl- 
reiche Prachtfneaden vom Könige verschenkter bürgerlicher Wohnhäuser 
Unter den Linden, in der Leipzigerstrnsse, am Gcnsdnrmenmnrkt, die — noeli 
heute vorhandenen Brüekenkolniuiadeii über die Festungsgraben in der 
Leipziger- und Königstrasse und eine Reihe von Denkmälern. Von dem guten 
Geschmack der damaligen Zeit legen eine Reihe gut erhaltener Gebäude 
Zeugnis« ab, zu denen auch das Seehandlungsgebnude zählt. Eine bedeutende 
Erweiterung des Stadtgebiets trat in dieser Zeit indessen nicht mehr ein. 
Die Bebauung beschrankte sich auf die Vervollständigung vorhandener Häuser- 
reihen; nur im Westen und Südosten wurden vor den Thoren kleine Ansied- 
Jungen gebildet, im inneren Stadtgebiet selbst unterlagen im (Ihrigen noch 
grosse Ländereien der Feldbestellung und dem Gartenbau. Die damalige Aus- 
dehnung der Stadt zeigt der auf S. 45 dargestellte Plan, städtisches Leben 
der damaligen Zeit ist mehrfach von Künstlern zum Vorwurf fllr ihre Bilder 
gemacht worden (zu vergl. die vorseitige Abbildung). 

Nach dem dritten schlesischen Kriege hat es eines Jahrzehnts friedlicher 
Entwicklung bedurft, ehe die bei seinem Ausbruch vorhandene Bevölkerungs- 
zahl wieder eingeholt war. Bis 17H4 erfolgte dann aber ein um so stärkerer 
Zuwachs von 18 IKK) Seelen, wovon freilich die Hälfte auf das Militär entfällt. 
Im letztgenannten Jahre hatte Berlin 111365 Zivileinwohner und 33386 EU? 
Militärbevolkerung gehörige Personen, Frauen und Kinder eingerechnet. Die 
Zahl der Gcsnmmthewohncr betrug also rund 145000 Personen. 

In der ersten Rcgicrungszcit des Königs Friedrieh Wilhelm II. 1786 97i 
nahm der Aufschwung der Hauptstadt .•seinen Fortgang. Auch die Bauthätig- 
keit wurde mit ungeschwächten Kräften fortgeführt und in Formen verwirklicht, 
die dem guten Geschmack alle Ehre machen. Der Monumentalbau dieser 
Zeit ist der Neubau des Brandenburger Thors, tu die Zeit Friedrich 
Wilhelms II. fallt aber aueh eine abermalige Erweiterung der Stadt auf 
der Berliner Seite, womit die Beseitigung der von Friedrich Wilhelm I. an- 
gelegten Pallisadirung und der Bau einer massiven Mauer an ihrer Stelle 
zusammentrifft. Die neue Mauer wurde um die vergrößerte Oharite herum- 
geführt, folgte dann der Linie des Pallisadenzauus bis zum Prenzlauer Thor, 
schloss die Kirchhöfe der Nikolai- und Mariengetneinde ein und ging, wie 
mu h auf Tafel I zu sehen ist, weite rhin in begradigtem Laufe auf den Punkt 
der heutigen Warschauerstrasse zu, wo auch die Pallisaden einmündeten. 
Die Mauer erhielt 9 Thon', im Norden da* Oranienburger. Hamburger, 
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Kottentbalcr und Schönhauser Thor, im Osten das Prenzlauer Thor, im Zuge 
der neuen Konigstrasse das Bernauer Thor, ferner das Ijindsberger, Frank- 
furter Thor und zuletzt an der Spree das Muhlcnthor ; die erstgenannten drei 
Thoiv wurden in monumentaler Weis.- zur Ausführung gebracht Erat 1802 
wurde die ganze Anlage vollendet. 

Innerhalb der Mauer wurden auf der Südseite der Spree neu angelegt 
die Husarenstrasse, jetzige Hollinannstrasse, und die (ieorgenstrassu. Ausser- 
halb der Thore vennehrten sich namentlich die Ansiedlungcn am Sfldrande 
des Thiergartens und an der Potsdamer Eandstrasse, die im Jahre 1702 in ihrer 
ganzen Ausdehnung bis Potsdam zur Chaussee — der erste» bi Deutschland 
umgewandelt worden war. liier entstanden Kaft'eegarten. Sommerwoh- 
nungen. Auch in Chnrlottenburs,' errichteten wohlhabende Einwohner Herlins 
Sommerhäuser und Villen. 

Berlin war nächst Wien die volkreichste Stadt im deutschen Reiche ge- 
worden; seine Bevölkerungszahl war wahrend der Regierungszeit Friedrieh 
Wilhelms II. von 145 000 auf 183060. d. i. um rund 40 (XK) Köpfe gestiegen. 
Allerdings zahlte die Militarhcvolkcrung 1799 nicht weniger als 45 754 Per- 
sonen. 

Die napoleonischen Kriege schnitten tief in alle Verhaltnisse ein. Sie 
legten das Althergebrachte vollständig in Trümmer und unter dem, was es 
wegzuräumen galt, befanden sich auch viele der veralteten wirtschaftlichen 
Einrichtungen. Die Entwicklung Berlins nach den Befreiungskriegen bis 
zum Bau der ersten Eisenbahnen wird machtig beeinHusst durch die Stcin- 
Ilardenberg'sehe befreiende Gesetzgebung, den Erlass der Städteordnung, 
durch die Bildung des Zollvereins, durch die praktische Verwerthung 
der Duinpfkraft, das Eingreifen der Dampfmaschine in die gewerbliche 
Thätigkeit. 

Das Edikt vom 9. Oktober 1 ft07 hob die Erbunterthänigkeit und eine 
Menge der damit verbundenen Lasten auf, beseitigte viele .Standesunterschiede 
zwischen Adel und Bürgerthum und schaffte einen freien Bauernstand. Gleich- 
zeitig Helen zahlreiche Beschränkungen des Verkehrs und Gewerbes, der 
MUhleuzwang, Monopole für Backer und Schlächter u. s. w., sowie der Zunft- 
zwang. Die Städteordnung vom 10. November 1808 zieht die Bewohner 
Berlins zur »tätigen Theilnahme am Staatsleben durch das Recht der kom- 
munalen Selbstverwaltung heran. Berlin wurde aus einein Verwaltungsbezirk, 
der durch ein staatliches Steuersystem, die Aecise, abgegrenzt wtir, eine 
kommunale Korperschaft. Alte Abstufungen des Bürgerrechts Helen fort; 
1705 gab es in einer Bevölkerung von 156 218 Köpfen nur 10742 Bürger; jotzl 
Wird jeder Eigentümer zum F.hrendienM der (iemeinde \ erpfliehtet. Die 
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städtische Verwaltung wurde in Zukunft durch zwei mit grosser Selbstän- 
digkeit ausgestattete Körperschaften, einen erwählten Magistrat, der au» be- 
soldeten und unbesoldeten .Mitgliedern besteht, und durch die von der ge- 
saminten Bürgerschaft gewühlte Stadtverordnetenversanunlung geleitet. Für 
die örtliche Justizverwaltung wurde eine eigene Behörde, das Stadtgericht, 
geschaffen, das an der Ecke der Konig- und Jüdenstrasse seinen Sitz erhielt. 

Freilich dauerte es Jahrzehnte, bis die Auseinandersetzungen zwischen 
Staats- und Stadtbehörden über die der Kommunalvcrwaltung zur freien Ver- 
fügung zu Überlassenden öffentlichen Hinrichtungen beendet waren, und bis 
die Koimnunalbehörden sieh soweit in die neue Verfassung hineingelebt 
hatten, dass sie verschmerzen lernten, wie so manche vom Staat der Re- 
sidenz gewährte, aus der Zeit, wo die Fürsten Berlin lediglich als ihre 
Stadt betrachteten, herstammende Leistungen nunmehr aufhören musslen. 

Am 26. Mai 1818 kam das preussische Zollgesetz zu Stande, das ledig- 
lich den (irenzzoll bestehen liess, aber auch hierbei das bisherige Prinzip 
hoher Schutzzölle aufgab und ausserdem einen übersichtlichen (irenzzollturif 
schuf. Durch Verträge mit den benachbarten, zum Theil in dem preussi- 
schen Staatsgebiet liegenden, sodann mit den übrigen deutschen Staaten 
fielen nach und nach alle innerhalb Deutschlands bestehenden Zollschranken, 
Deutschland wurde ein einheitliches Handelsgcbiet. Auch die Verbesserung 
der Verkehrswege wurde nicht verabsäumt; die Chausseen wurden in den 
Jahren 1817 bis 1828 mit einem Aufwände von 22 Millionen Thalern mehr als 
verdoppelt. Im Wasserverkehr Buchte man, als man im Dampfmaschinen- 
bau weiter vorgeschritten war, durch Einführung der Dampfschiffahrt eine 
grössere Beschleunigung in die Beförderung zu bringen. Auch war man 
nicht ohne Erfolg darauf bedacht, das Beförderungswegen regelmässiger zu 
gestalten und die Zahl der Transportgelegenheiten zu vennehren. 

Der Aufschwung, den Berlin unter den so ganz veränderten Verhält- 
nissen nahm, ist freilich ein langsamer. Kr beschleunigt sich erst, als die 
Maschinenindustrie in raschen Schritten fortschreitet. Ihre Anfänge fallen in 
die Zeit der französischen Okkupation. Damals entstand die königliche 
Eisengiesserei, die freilich bis 1828 die einzige in der Stadt blieb. Sie baute 
bereits 1818 einen Dampfwagen für eine der ältesten preussischen Gruben- 
bahnen an der Saar. 1 ; Nachdem sich unter der Förderung von Männern 
wie Beuth .und seiner Leibgarde 1 * Wissenschaft und («ewerbHeiss unzertrenn- 
lich die Hand gereicht hatten, um den Grund zur Maschiuenindustrie zu 
legen und sie zu entwickeln, entstanden mehrere Privat fabriken, wie 1815 

>; Vetjft IMtotbnt im Archiv für RbmtlnaltnwriHii tWM s 232 tr. 
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die Hummel'whe und Freund «.che Muschinenbauanstalt. Hummel führte be- 
sonders Maschinen für Kattun-, Papierfabriken und Druckereien, Freund 
Dampfmaschinen und andere grossere Mnsehinenwerke aus. Zwei oder drei 
Jahre später wurde die Egclls'schc \us(alt begründet, aus der gleichfalls 
Dampfmaschinen. Mühletiwerkc u. s. w. von tiohem Ruf hervorgingen. Diese 
Anstalt erweiterte sieh 182« durch eine (Jiesserei, die zweite in Herlin. Es 
entstanden späterhin noch weitere Miisehinenbauanstalten, so die von Muhl, 
Spätster, Hamann, Weber, Sigl u. s. w., und die Frcund'sche Anstalt legte 
1837 1838 ebenfalls eine Ciesserei an. In derselben Zeit begann Hornig seine 
grossartige Anlage, die alsbald zum Hau von Lokomotiven und anderem 
Eisenhahnbedarf, Brocken u. n. Ulierging uml an Hute der Erzeugnisse das 
Ausland schnell erreichte. Die Scehnudlung begründete eine Anstalt für 
Dampfschiffe und andere Mnsehinenwerke in Moabit, «Ho dann an ßoreig 
übertragen wurde; Hoppe und Wöhlert folgten, und das Bedürfnis« nach 
Eisenbahnwagen rief später die Unternehmungen von Zoller , Pflug, 
Jungbluth hervor. 1840 waren bereits 3000 Arbeiter in dieser Maschinenin- 
dustrie beschäftigt, der die Entwicklung des Eisenbahnwesens mächtige Forde- 
rung versprach. Unter dem Eintluss der Maschinenindustrie und unter An- 
wendung wesentlich vervollkommneter Fabrikationsmethoden hob sich auch 
auf vielen anderen Gebieten , namentlich in der Weberei und den ver- 
wandten Zweigen die Gcwcrhthätigkcit; auf anderen machte sie bedeutende 
Wandlungen durch. Sie nahm allmählich einen solchen Aufschwung, dass 
die bedeutendsten Fabrikgegenden Deutschlands, wie das sächsische Erz- 
gebirge und die Rheinprovinz, Herlin schon als einen namhaften Nebenbuhler 
ansahen. Der Ackerbau musste zu gunsten der Gewerbebetriebe immer mehr 
zurücktreten; immerhin gehörte zu Anfang der 40er .Innre ein nicht unbeträcht- 
licher Theil der Einwohner Herlins zu den Ackergutsbesitzern; innerhalb des 
städtischen Weichbildes hatte allerdings der für Aekerbauzwecke verfügbare 
Kaum stark abgenommen, nur die von den französischen Refugies nach 
Herlin verpflanzte Gärtnerei blieb dort mich wie vor in Blüthe. 

Wenn es auch keinem Zweifel unterliegt, dass die wirtschaftliche Ent- 
wicklung Berlins in den ersten Jahrzehnten unseres Jahrhunderts einen 
lebendigen Anlauf genommen hat, dass Bedingungen geschaffen waren, die für 
den weiteren Fortschritt das allerbeste verhiessen, der lebhafte Erwerb uml 
die gesteigerte Thätigkeil der Stadt eine ganz andere Bedeutung gabeu, als 
sie früher gehabt halle, so trat doch die Entwicklung des Stadtbildes bis zur 
Zeit der Eisenbahnen weniger in einer Erweiterung des räumlichen Unifanges, 
als vielmehr in einer Verdichtung innerhalb der vorhandenen Grenzen hervor. 
Die Bebauung rückte nur langsam über den Mauergürtel hinaus; sie überschritt 
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ihn zunächst an der iiürdliclicu Seite, vor dem Oranienburger, Hamburger 
und Koscnthaler Thor. Zur besseren Verbindung mit diesen Stadttheilen 
wurde eine neue Strasse, die Neue Wilhelm- und die Luisenstrasse, als Ver- 
längerung der Wilhelmstrasse über die Linden bis zur Stadtmauer durch- 
geführt, was die Anlage des Neuen Thores an der Invalidcnstrassc zur Folge 
hatte. Noch geringer war der Zuwachs vor dem Schönhauser Thor. Aueli 
auf dein Köpenicker Felde schritt die Bebauung des seit 1802 mit dem Namen 
der Luisensüult belegten Stadttheils nur unbedeutend fort. 1829 aber 
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wurde die Ncundcrsiras.se zur Verbindung dieses Stadtviertels mit dem durch 
die neu errichtete JaunowitzbrUckc zugänglichen Stralauer Viertel durch- 
gelegt. Am bedeutsamsten sollte sich für die Folgezeit das Vorrücken nach 
Westen — ein der Entwicklung aller europäischen Hauptstädte eigentüm- 
licher Grundzug erweisen und zwar betraf diese Erweiterung hauptsächlich 
den Stadttheil Moabit und das Potsdamer Viertel. Hier entstand durch die breite 
Berührungsfläche der Stadt mit dem Thiergarten eine in Berlin früher und 
entschiedener als anderswo ausgeprägte llaugattung, die vorstädtische Villa, d. h. 
jenes halb städtische, halb ländliche Wohnhaus, das dem damals noch nicht 
so ausschliesslich von der (iclduristokratie bewohnten Thiergartenviertel 
seinen freundlichen und vornehmen Charakter verlieh. 
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Beim Regierungsantritt Friedrich Wilhelms III. hatte Berlin 09tY> Vorder- 
häuser, die mit 99 Millionen Mark bei der Feuerkasse versichert waren, hierzu 
traten bis 1840 zwar nur 1088 neue Vordergebäude; dagegen zählte Berlin in 
demselben Jahre bereit« 7313 bewohnte Hinterhäuser. Mit dieser Zunahme 
erfuhr auch das Strasse nwesen eine erhebliehe Verbesserung. Zur Ver- 
schönerung der Stadt wurde unter dem Genius von Künstlern wie Schinkel 
und Rauch aufs neue beigetragen. Dem Andenken Sc hinkel s sind in dem Schau- 
spiel hause, der Schlossbrttckc, dem Museum, der Neuen Wache bleibende 
Denkmäler gesetzt. Der von ihm angebahnten klassischen Stilrichtung 
gehören auch die von anderen Baumeistern ausgeführte Singakademie und 
da» Palais des Prinzen, liaehmaligeu Kaisers, Wilhelm an. 

An Einwohnerzahl war Berlin allmählich zur (irossstadt herangereift 
1804 waren 182 157 Einwohner vorhanden, darunter 254% Militärpersonen. 
Die Zählung von 1810 ergab 162971 Köpfe, darunter an Militär aber nur 12U67. 
Die Zahl war also sogar gestiegen. In den 25 Friedensjahren nach den 
Freiheitskämpfen stieg die Bevölkerungsziffer in ausserordentlichem Masse; sie 
nahm zu von rund 180 0t» auf XU) 000 Personen . 1K4I . Die Stadt hat sich also 
in dem Zeitraum fast verdoppelt. Dennoch war Berlin am Anfang der vierziger 
Jahre, wie der Vcrwaltungsbericht des .Magistrats es schildert, noch immer 
eine Stadt, „die wesentlich nur den Charakter einer fürstlichen, durch die 
von unseren Königen aufgerufene Thätigkeit bedeutender Künstler in ihrer 
äusseren Gestalt schön und grossnrtig gestalteten Residenz trug. Wohl pul- 
sirte in den gebildeten Kreisen der Gesellschaft ein reges, durch die Uni- 
versität, die Akademie, das Theater, die öffentlichen Sammlungen gefördertes 
geistiges Leben. Aber neben jenen Kreisen bewegte sich ein noch in engen 
Bahnen des Krwerbs und geistigen Lebens befangenes Bürgerthum.- Diese 
Verhältnisse änderten sich gründlich in den folgenden Zeiträumen 



DRITTES KAPITEL. 

Berlin von der Entstehung der Stammbahnen bis zur 
Regierung Wilhelms I. 

In ein neues Stadium der Entwicklung trat Berlin mit der Eröffnung der 
Eisenbahnen. Die eisernen Schienenwege, auf denen der Zeitgeist über die 
Erde stürmt, durch die die Nervenknoten des zivilisirten Ix'bens, die Haupt- 
städte, in unmittelbare und schnelle Verbindung treten, hätten allein schon 
Berlin' in fortschreitender Richtung weitergedrängt, auch wenn der Trieb nach 
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selbständiger Entwicklung, nach freier Bethätigung der durch das Bcvor- 
mundungssystem früherer Zeiten zurückgehaltenen Kräfte nicht auch aus 
anderen Ursachen, durch die freiere Richtung, die allmählich ganz Prcussen, 
insbesondere Berlin ergriff, im Volksgeist rege geworden wäre. 

Wer vom Postwagen auf die Eisenbahn gesetzt wird, wird einem Er- 
ziehungsprozess unterworfen. Zuerst schwindelt ihm unter den neuen Ein- 
drücken, aber allmählich lernt er die kleinliche Aengstlichkeit, die spiess- 
bürgerlichen Gewohnheiten ablegen und erwacht zu höherer geistiger Reg- 
samkeit. 

Diese Wandlung machte Berlin durch, seit es nach allen Richtungen 
seine Eisenbahnen ausstreckte, die ihm fremde Menschen und erweiterte An- 
schauungen brachten. Berlin hob sich als Fabrik- und Handelsstadt, nament- 
lich die Maschinellindustrie erhielt fortgesetzt neue Nahrung, insbesondere 
durch die neuen Verkehrsmittel, und sie wirkte befruchtend auf eine Reihe 
von «ewerbszweigen zurück, während andere, gestützt auf die Fortschritte 
erfinderischer Thätigkeit und neu angeknüpfte Handelsbeziehungen, in eigener 
Kraft ihre Wege gingen. Auch die Einführung grosser städtischer Anlagen 
für die Leuchtgas- und Wasserversorgung haben zur Hebung der städtischen 
Industrieen viel beigetragen. Andrerseits waren es die Eisenbahnen, die neue 
eigenartige Verkehrsfonnen im Innern schaffen, indem sie auf alle äusseren 
Verhältnisse, die das Wohnen und Zusammenleben der Bevölkerung betreffen, 
zurückwirkten und das Stadtbild fort und* fort änderten und zu Verhältnissen 
trieben, wie wir sie in London verkörpert sehen. 

Als Friedrich Wilhelm IV. im Jahre 1840 den Thron bestieg, war erst 
die Buhn von Berlin nach Potsdam vorhanden, die im Jahre 1838 eröffnet 
worden war. Nach ihr war die Anhalter Bahn die erste, die 1B41 von Berlin 
aus einem grösseren Verkehr den Weg bahnte. Es folgte in den Jahren 1842 
und 1843 die Berlin-Stettiner Eisenbahn; hierzu traten 1842 die Berlin-Frank- 
furter, 1846 die Hamburger, im letzteren Jahre wurde auch die Potsdamer 
Bahn bis Magdeburg in Betrieb gesetzt, und die Frankfurter Bahn mit der 
Niedersehlesisch-Märkisehen vereinigt und bis Breslau durchgeführt. Berlin 
war damit in den Besitz von 5 Stnmmlinien gekommen, die unabhängig von 
einander in Berlin einmündeten. Damit schloss die erste Entwicklung der 
Berliner Bahnen ab. Theils die politischen Verwicklungen, die dann folgten, 
thcils freilich auch die' Enttäuschungen, die man nach dem eisten Ansturm 
der Unternehmung mit Bezug auf die Ertragfähigkeit eines Thcils der Berliner 
Bahnlinien erfahren musste, legten nach einem Jahrzehnt tleissigen Schaffens 
der Unternehmung auf längere Zeit die Zügel au; dem ersten Anlauf folgten 
zwei Jahrzehnte der Ruhe, die bis hinter die Mitte der serhziger Jahre fort- 
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dauerte. Die Zunahme der Stadl bewegte sich aber auch wahrend dieser 

Zeit in aufsteigender Richtung. 

In dem Masse, wie die Kisenhalinen vorrückten, wurden die Posten bei- 
seite geschoben, und es wurden zu ihren Transportleistungen die Kisenhalinen 
mitverpflichtet, wie dies auch natürlich war. Von der Fortsetzung der Be- 
mühungen, durch Kintuhrung der Dampfschiffe eine grossere Beschleunigung 
der Transporte zu erzielen, die allmählich dazu geführt hatten, selbst auf 
kleineren Flüssen Dampferfahrten einzurichten, war wenig Krfolg zu erhoffen. 
Sonst war im Austausch der Waarcn auch ein miehtheiliger Kinlluss auf den 
AVasserverkchr nicht zu verspüren, ja dieser Verkehr, soweit es sich um 
Massengut, das langsame Beförderung vertrügt, handelte, blieb in steliger 
Zunahme, die sieh auch in der Erw eiterung bestehender oder der Herstellung 
neuer Wasserstrassen im Bereich der Hauptstadt ausdrückte. Für die Be- 
wältigung des Wassertransports genügte die Spree und der durch die Zwirn- 
und AktienmOhle eingeengte Königsgraben nicht mehr. Diese Wasscrlaufe 
wurden verbessert durch die ReguUrung und theilweise Neuanlage des I.and- 
wehrkanals im Zuge des schon früher genannten Landwehr- oder Schaf- 
graben«, die in den Jahren II«» bis 1850 erfolgte. Oberhalb des Schlesischen 
Thors von der Ohcrspree ausgehend, mündet der tili seinen beiden End- 
punkten mit Schleusenaulagen versehene Kanal nach einem Lauf von 10,3 km 
bei Charlotlcnburg in die l'nterspree. Kr sollte auch dazu dienen, einen 
Thcil des Hochwassers um die Stadt herumzufahren. Im Stadtgebiet, au der 
(irenzc der damaligen Bebauung, war durch den Luiscnstüd tischen Kanal 
auf dem Köpenicker Felde eine Wilsserverbindung hergestellt w orden, wahrend 
1859 im nordwestlichen Sladllheil durch den Spaudaucr S. hiffahrtskiuial eine 
neue Verbindung Berlins mit der Havel geschaffen wurde, die am Humboldthafen 
au die Spree Atisehluss hatte. Weiter nördlich wurde im Zuge des Kanals 
noch ein zweiler Hafen, der Nordhafeu, angelegt. 

In dem Bilde des gesummten Berliner Aussenverkehrs würde auch der 
Landverkehr Berücksichtigung zu linden haben. Leber diesen fehlt es in- 
dessen vollständig an Nachrichten. Dass er aber eine nicht zu unterschätzende 
Bedeutung behielt, beweist die Blüthe, in der sich damals das niedere Oust- 
hofswesen befunden hat. In den auf die nonlöstlichen Siadtthore gerichteten 
Strassen, der Prenzlauer-, König- und I jindsbergerstrasse herrschte namentlich 
au Marktlagen ein ausserordentlich reges Treiben, und die mit den Gasthäusern 
verbundenen Ausspannstellen w aren meist bis auf den letzten Stand gefüllt. 
Die beste Anschauung von der Art dieses Verkehrs gewährt das nebenstehende 
Bild, das den Hof einer Ausspaimslelle in der Neuen Königstrasse darstellt. 
Weniger entwickelt, als in der angegebenen Stndtgcgctid, w ar dieser Verkehrs- 
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zweig im westlichen Stadttheil, der Friedrichstndt und in der fiepend des 
Rosenthaler Thors. 

Man hätte glauben sollen, dass hei der bedeutendeil Entfaltung des aus- 
wärtigen Tran Spotgeschäfts auch im Örtlichen Verkehr, insbesondere auch 
im Verkehr von Bahn zu Bahn nn<l von Wasser zu Lande, Mittel und Wege 
zur erleichterten Abfertigung und Beförderung von Personen und (Jütern ge- 
funden worden wären. Was indessen geschah, zeugt nicht von grossen (Je- 
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Sichtspunkten. Wenn im Jahro 1 851 — auf Staatskosten — zwischen den 
Hahnhöfen eine Schiemenverbindung, die der heutigen Generation als die so- 
genannte alte Verbindungsbahn in Krinnerung ist, hergestellt wurde, so wurde 
damit nur dem allerdringendsten Bedürfnis« genügt; die primitive Art, wie 
die Bahn durchweg im (Schinde bestehender Verkehrsstrnsscn — wenn auch 
zum grössten Theil entlang der Stadtmauer geführt wurde, gab später zu 
lebhaftesten Klagen über unzulässige Verkehrsbelästigungen Anlass. Die. 
Bahn, über deren Kntstehung späterhin noch genau berichtet wird, war vom 
Frankfurter Bahnhof nach Süden abgezweigt, fand Anschluss an den Anhalter 
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und Potsdamer Bahnhof, überschritt dann wieder die Spree und folgte dem 
Zuge der Invalidenstrasse bis zum Stettiner Bahnhof, der, wie auch der 
Hamburger Bahnhof, an die Bahn angeschlossen wurde. Dass man diese 
Dampfeisenbahn auch ortliehen Verkehrszwecken dienstbar hätte machen 
sollen, konnte in einer Stadt nicht erwartet werden, wo man für den kühnen 
Plan der Londoner, den Verkehr tief in das Herz der Stadt hinein zu 
schieben, 8tatt ihn am Rande der Behauung zu lassen, noch kein Ver- 
ständnis», freilich auch nicht die Mittel besass. Auch sonst geschah für den 
örtlichen Personenverkehr in dieser Zeit so gut wie nichts. 

Aber die Richtung, in der sich früher die Bebauung der Stadt vollzogen 
hatte, erlitt unter dem Einftuss der Bahnendurchgreifende Veränderungen. Bereit« 
in den 40er .Fahren hatte sich die Bevölkerung Berlins in grösserem Masse 
auch vor den Thoren angesiedelt, und es versteht sich von selbst, dass die 
Bauthätigkeit fernerhin iti erster Linie nach den Bahnhöfen und deren Um- 
gebung gerichtet war. So entstanden ganze Stadtthcile vor dem Potsdamer 
Thor, die sich dann nach Westen hin immer mehr erweiterten. Zwischen 
dem Potsdamer und Anhalter Bahnhof vollzog sich der Anbau der König- 
grätzer damals Hirschel Strasse und des bis dahin ganz unberück- 
sichtigt gebliebenen Gebiets zwischen den beiden Bahnhöfen, „wie denn 
überhaupt — so führt Fidicin im Jahre 1K43 aus*) - das Entstehen der 
Potsdamer und Anhaltischen Eisenbahn die Gegend zwischen dem Potsdamer 
und Halleschen Thorc so plötzlich aus ihrer bisherigen Abgeschiedenheit 
in den Knäuel des grossartigen Treibens hineinzog, wie es ein ganzes Jahr- 
hundert des bisherigen Entwicklungsganges schwerlich vermocht haben 
würde." Es entstand hier an der Bernburger-, Dessauer- und Köthener- 
strassc ein neues Viertel. In ähnlicher Weise, wie der Potsdamer und 
Anhalter Bahnhof im Süden, zogen der Hamburger und Stettiner Bahnhof im 
Norden die private Bauthätigkeit in ihre Umgebung. Es kam hier namentlich 
zur Entwicklung der Oranienburger Vorstadt und des von der Chaussee- 
strasse durchschnittenen Stadttheils. Der Frankfurter Bahnhof gab zur Be- 
lebung des Stralauer Viertels Anlass. Die Bebauung zog sich im übrigen 
mit Vorliebe strahlenförmig an den zu den Thoren hinausgehenden Land- 
strassen entlang; am schnellsten rückte sie nach Westen hin vor, wo die 
Potsdamer Strasse die Bauthätigkeit mächtig anzog. Schon damals wurde 
der Anschluss an Schöneberg erreicht, und die Verbindung mit anderen 
westlichen und südwestlichen Vororten vorbereitet. Das Gebiet zwischen 
dem Landwehrkanal, der Thiergarten- und Königgrätzerstrasse wurde in 

*) E. FMlci", Berlin, liUtnrisi-h uml tO|i.'jfr«ljlii»fli. ISIS. 
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immrr weiterer Ausdehnung mit VorstadtviUcn dos vornehmen Beamten- und 
Bürgerthums besetzt; in diesen Luxusvierteln wurden die Viktoriastrasse, 
Regenten- und llohenzol lernst rassc geschaffen. Neue vornehme Quartiere 
entstanden zwischen dem Hallosehen Thor und dein Anhalter Bahnhof, ferner 
an der Unterspree und am Königsplatz, infolge der Anlage der Moabiter- 
und Alsenbrückc mit den anliegenden stattlichen Uferstrassen. Auch die 
weiten Flächen des Köpenicker Feldes im Südosten der Stadt, die, obwohl 
innerhalb der Stadtmauer gelegen, doch bis an den Anfang der fünfziger 
Jahre noch zum grossen Theil landwirtschaftlich bestellt waren, wurden 
durch die im Jahre 1S17 zur Ausführung gekommene Separation der Bebauung 
freigegeben, nachdem für den schon erwähnten Schiffahrtskanal und die 
anzulegenden Strassen die erforderlichen Flächen vor der Theilung ausge- 
schieden worden waren. Die Bauspekulation ergriff erst zögernd, dann aber 
immer lebhafter von diesen Grundstücken Besitz, so dass bis in die Mitte der 
sechziger Jahre durch fortschreitende Bebauung jenes Ackerfeldes die Lücke 
zwischen der Stadtmauer und den schon früher vorhanden gewesenen Strassen 
der Luisenstadt und Friedrichstadt fast vollständig ausgefüllt war. Die 
Richtlinien für die Bebauung bildeten dir- 15145 bis zur Linden.strasse durch- 
geführte Oranienstrassc, die Ritter- und Dresdenerstrasse. Am Luisen- 
städtischen Kanal wurden geräumige Querstrassen geschaffen und Plätze frei- 
gelassen, darunter die, welche heute von der Michaels- und Thomaskirche 
geziert werden. 

In den übrigen Stadttheilen schritt die ßauthätigkeit langsamer vorwärts. 
Im Nordosten bildeten die Schönhauser und Prenzlauer Allee, im Westen 
die Strasse Alt-Moabit Anziehungspunkte, im Süden entstanden an der 
Pionier- und Blücherstr&sse die Anfange eines neuen Stadttheils. 

Bei einer so außergewöhnlichen Steigerung der Bauthätigkeit wurde 
eine einheitliche Regelung der damit in Verbindung stehenden Angelegen- 
heiten mehr und mehr zur unabweislichen Notwendigkeit. Stellenweise 
griffen die Bauten schon (Hier die Stadtgrenzen hinaus, und andererseits erfolgte 
die Bebauung in den verschiedenen Stadttheilen nach verschiedenem Plan. 
Die Beseitigung der damit verknüpften l'ehclstande wurde durch zwei Mass- 
regeln erreicht, die der Stadt in der Folgezeit zur grössten Bedeutung ge- 
reicht sind: die Erweiterung des städtischen Weichbildes und die Aufstellung 
eines einheitlichen Bebauungsplans für das Ranze Stadtgebiet. 

Dass es in einer Zeit, die unter dem Einflüsse des kunstsinnigen Königs 
Friedrich Wilhelm IV. geschult wurde, an gutem Geschmack in der Betäti- 
gung der Baukunst nicht fehlen konnte, bedarf kaum eines Hinweises; aber 
die Massculiaftigkeit reiner Nützlichkeitsbauteil auf dem Gebiete des Wohn- 
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haushaucs, in deren Architektur sieh schon damals der Ka.scrncn.stil mit seiner 
langweiligen Oede breit machte, wirkte auf künstlerisches Schaffen nicht 
ermuthigend. Gegen diese realistische Richtung anzukommen, war auch dem 
ideal veranlagten Konig nicht leicht gemacht. Immerhin ist das, was in 
dieser Zeit geleistet wurde, nicht zu unterschätzen. Des Königs eigener An- 
regung entstammt das Neue Museum: dem Schlosse lies« er über der Kapelle 
den Kuppclthurm anfügen. Der Konigsplatz wurde mit dem Kroll'schen 
Etablissement und der Gebüudcgrtippc des ehemaligen Ratzynskisehen Palais 
geschmückt: namentlich aber erfuhr der Kirchenbau durch Errichtung einer 
ganzen Reihe neuer Gotteshäuser eine bedeutende Forderung. Auch für Ver- 
besserungen in gesundheitlicher Beziehung begann man Sorge zu tragen, 
indem man dem Mangel an Krhohmgsplatzeii abzuhelfen suchte. Die Anlage 
des Kriedrichshains, des Invalidenparks, die Vergrösserung des Botanischen 
Gartens, die Eröffnung des Zoologischen Gartens, die Verschönerung des 
Thiergartens legen hiervon Zeugniss ab. 

Die Bevölkerung nahm in dem besprochenen Zeitraum sprungweise zu. 
Sie stieg von 323000 im Jahre 1040 auf 419 000 im Jahre 1850, dann auf 
493000 im Jahre 1860. 



Die gewaltigsten inneren und äusseren Wandlungen hat Berlin durch- 
gemacht, seit Wilhelm [. Prcussens Szepter führte. Die geistigen Ursachen 
des Aufschwungs wurzeln bereits in der Zeit seiner Regentschaft. In den 
Anschauungen der Bevölkerung war eine Veränderung vor sich gegangen; 
in dem auf die Zeit der Reaktion folgenden Erwachen grösseren National- 
gefühls, das auch in dem gesteigerten Selbstgefühl des Einzelnen seinen 
Wicdcrhall fand, offenbarten sich bereits die Vorahnungen einer glänzenden 
Zukunft. Der Drang nach Bethätigung des gestiegenen Kruftbewusstseins 
konnte auch auf die Verhältnisse Berlins nicht ohne Einfluss bleiben. Die 
Fortentwicklung seiner wirtschaftlichen Zustände ist indessen nicht ohne 
Zwischenfälle vor sich gegangen. Es lassen sich zwei grosse Zeiträume 
unterscheiden, in denen auf- und absteigende Bewegung einander folgen. 
Die sechziger Jahre sind hierfür als eine Vorbcreitungsze.it. aufzufassen. Auf 
der in diesem Zeiträume geschaffenen (Srundlage bahnte sich dann nach den 
grossen kriegerischen und politischen Erfolgen, durch die Prcussens und 
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Deutschlands Machtstellung begrcindc! wurde, auch für Berlin ein mächtiger Auf- 
schwung an, der aber gegen Ende der siebziger Jahre wieder einer starken 
rückläufigen Bewegung Platz machte. In den achtziger Jahren trat eine, Er- 
holung und darauf eine abermalige Steigerung ein; es folgte dann die Krise, 
aus der wir soeben anfangen uns emporzuarbeiten. 

Diese wirtschaftlichen Bewegungen spiegeln sich in der ganzen Ent- 
wicklung des Stadtbildes wieder, die hiernach in 3 Perioden zu zerlegen ist. 
Die Entwicklungsperiode bis zur Aufrichtung des Deutschen Reichs ist für 
sieh zu betrachten. Ihr folgt die Periode des Aufschwunges nach dem fran 
zösischen Kriege, in der sich die Bauthätigkeit in einer geradezu fabelhaften 
Weise erweiterte. Bereits in diesem Zeitraum zeigte sich, dass mit einer 
Uber das Gewöhnliche hinausgehenden Ausdehnung der Grossstädte auch die 
Verbesserung der örtliehen Verkehrsmittel Hand in Hand gehen muss. Noch 
starker tritt diese Erkenntniss in der dritten Periode hervor, die denn auch 
in der Förderung schnellfahrender Verkehrsmittel ein ganz besonderes Kenn- 
zeichen besitzt. Die Dauer dieser bis in die tiegenwart hineinreichenden Periode 
ist deshalb von der Kröffnung der Stadtbahn an gerechnet. 

Das vorbereitende Jahrzehnt bis zum deutsch-franzosischen 

Kriege. 

Bereits in der Zeit der Regentsc haft wurden mich die Keime der früher 
erwähnten beiden Massregeln gelegt, die für die äussere Gestaltung der 
Hauptstadt von ausserordentlicher Tragweite geworden sind: die Erweiterung 
des Weichbildes und die Aufnahme eines neuen Bebauungsplans. Mit der Er- 
weiterung des Weichbildes füllt auch die Entscheidung über die Beseitigung 
der Stadtmauer. 

Vom Jahre 1808 ah rechnete man zum Stadtbezirk die von der Stadt- 
mauer begrenzten Flächen; 1841 fand eine andere Feststellung des Stadt- 
gebiets statt; es erhielt die auf Anlage I durch einen blauen Linienzug 
angegebene Umgrenzung. P Dies geschah - — wie der Bericht über die Ge- 
meindeverwaltung der Stadt Berlin in den Jahren UW>1 bis 1876 ausführt — 
„zu einer Zeit, in der die Eisenbahnen ihren Eintiuss auszuüben begannen, 
und von da ab wuchs die Zahl derer, die nach ihrem Beruf, ihrer Be- 
schäftigung, ihrer Arbeitsstätte Berliner waren, während sie ihren Wohnsitz 
ausserhalb der Grenzen des Stadtbezirks in benachbarten Kolonieen und 
Gemeinden hatten, in gleichem, wenn nicht stärkerem Verhültniss, als die 
Stadtgemeinde selbst. Administrative Erfordernisse unterstützten die Wünsche 
der ausserhalb des Stadtbezirks wohnenden, aber nach ihrem Beruf der 
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Stadt angehorigcn Bewohner in solchem Grade, das» es gerechtfertigt er- 
schien, in Ermangelung der nicht zu erzielenden Kinwilligung aller 
Betheiligten die Erweiterung des Stadtgebiets auf Grund der Städteordnung 
von 1853 herbeizuführen." Die Erweiterung fand am 1. Januar 1861 statt. 

Die Grenze des erweiterten Stadtbezirks ist auf dem bereits genannten 
Plan mit einem rothen Randstreifen bezeichnet. Die Erweiterung erstreckte 
sich nach Westen und Südwesten, während im Norden und Osten die alte 
Weichbildgrenze unberührt blieb. Auch der Thiergarten blieb ausgeschlossen. 
Das Stadtgebiet erfuhr eine Flächenvermehrung von 3511 auf 5')23 ha, also 
um etwa zwei drittel, während die Bevölkerung von 4y3 4W> auf 5211 'AH), also 
um nur 35 500 Seelen, zunahm. 

Vergrösserungcn des Stadtgebiets haben nach dieser Zeit nur noch 
zweimal stattgefunden. 107» wurden an seinem ostlichen Kunde noch 132 ha 
einbezogen, um auf diesem Gebiete den städtischen Schlacht- und Viehhof 
anzulegen. Die zweite 1»H1 stattgehabte Erweiterung betraf den Zoologischen 
Garten, den Thiergarten, den Seepark und den Schlossbezirk Bellevue, ins- 
gesammt 255 ha. .Mit diesen auf Anlage I ebenfalls ersichtlich gemachten 
Erweiterungen erreichte das Weichbild seine gegenwärtige Grösse von ha. 

Die zweite reformatorische Mnssrcgel betraf den Bebauungsplan. Er 
erhielt 1862 die Königliche Genehmigung. Nur die alten Stadttheile waren 
von ihm ausgenommen; im übrigen umfassle er nicht allein einen grossen 
Theil des neuen Stadtbezirks, sondern nach einzelnen Richtungen, namentlich 
westlich bis Charlottcnburg und östlich bis Lichtenberg! auch noch grosse 
(Jebietstheile angrenzender Gemeinden. Das Bcdttrfniss für die Erweiterung 
war, wie in fast allen Grosssfadten, am stärksten nach Westen hin, denn 
hier entstanden, besonders in der Richtung auf Charlottcnburg und Schöne- 
berg zu, fortwährend neue Strassenzüge und Häuserviertel. 

Für die ganze bauliche Ausgestaltung des Städtebildes, die Art und 
Anordnung der Wohngebäude, ist der Bebauungsplan von einschneidender 
Bedeutung geworden. Bei seiner Feststellung hatte man sich vorhandene 
ältere Stadttheile zum Muster genommen und deingeniäss verhältnissmässig 
wenige, aber dafür entsprechend breite Strassen angeordnet. Hieraus ergaben 
sich grosse Häuserquartiere, die durch weitere l'ar/ellinmg in schmale, aber 
ungewöhnlich tiefe Grundstücke aufgelöst wurden. Die erste Folge einer 
solchen Eintheilung des Baugeländes ist natiirgemäss das Ueberwiegen der 
Hofwohnung oder, wie sie neuerdings in besseren Vierteln geschmackvoller 
genannt wird, der Gartenwohnung. Für die Bebauung der Grundstücke 
kommt aber weiter in Betracht die baupolizeiliche Bestimmung, die das zu- 
lässige Höhenmass der zu erbauenden Häuser von dem Breiteninass der 
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Strasse abhängig macht; daraus berechnet »ich die Zahl der (ieschossc, und 
das Ergebnis» der ganzen Sachlage ist das Berliner Masse nmicthsh aus in 
seiner gegenwärtigen Form, dessen Anlage und Gestaltung von so hervor- 
ragender Bedeutung für das soziale Leben der Bevölkerung wie für das 
architektonische Gesicht der Stadt geworden ist. Dieses Mietiishaus ist wie 
kaum ein sonstiges Objekt geeignet, die Spekulation auf sich zu ziehen. Nicht 
allein lässt die Art der Ausnutzung des Raumes, der vorschriftsmässig mit Woh- 
nungen gefüllt werden darf, dem Spekulanten Kaum für eine ausserordent- 
liche Steigerung des Baustellenpreises, „sie macht auch — wie Kberstadt*) 
anführt - den Hausbesitz zu einem (Jewerbe, das ohne jegliche Arbeit 
12 und 15 °/ 0 Zinsen bringt." Kein Wunder also, dass in einer Zeit, wo die. 
Unternehmungslust ohnehin keiner allzugrossen Anregung bedurfte, die Bau- 
spekulation sieh unter den durch den Bebauungsplan geschaffenen neuen 
Verhältnissen mit Vorliebe auf die Anlage von Mietiishäusern warf. Die 
Bauthätigkeit erreichte in der That bald einen ungewöhnlichen Umfang. 
Neben den bisher bevorzugten liegenden im Süden und Südwesten warf sie 
sich auch auf die anderen Aussenbezirke, so das Spandauer Kevier. Mine der 
Wirkungen des Bebauungsplans bestand darin, dass die Entwicklung nicht 
mehr den strahlenförmig sich lang hinziehenden Strassenzügen folgte, 
sondern nunmehr nach allen Seiten hin gleiehuiässig um sich griff, immer 
mehr die vorhandenen Lücken ausfüllend. Während sonst die wirtschaft- 
liche Aufwärtsbewegung andauerte, Hess bereits gegen UJfifj die Bauthätigkeit 
nach, weniger vielleicht aus Anlass drohender Kriegsgefahr, als vielmehr in- 
folge der Ueberproduktion an Wohnungen. Das Krgebniss der ganzen 
Thätigkcit war aber trotz der ungünstigen Nebenerscheinungen, die sie 
begleitet hatten, ein überaus bedeutsames. 

Infolge des gesteigerten Verkehrsbedürfnisses konnte es nicht ausbleiben, 
dass auch an die Beseitigung eines Hindernisses gedacht wurde, das ein un- 
willkommenes Erbstück aus früherer Zeit bildete, nämlich der Stadtmauer. 
Es darf daran erinnert werden, dass diese Mauer, deren Art das umstehende 
Bildchen kennzeichnet, militärischen und steuerpolitischen Rücksichten ihre 
Entstehung verdankte, und diesen genügte sie, solange die Bebauung ihren 
(Jttrtel nicht überschritt. Sie wurde aber werthlos und zu einer drückenden 
Fessel für den Verkehr, als die Bevölkerung sich mehr ins Freie zog. Die 
Ereignisse des Jahres 1848 zeigten, dass sie der Unterdrückung des Aufstandes 
mehr hinderlich als förderlich war, und da ihre geringe Höhe von nur 10 Fuss 
|3,14 m) an vielen Stellen von ausserhalb stehenden (iebäuden überragt wurde, 
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auch eine Erhöhung der Mauer — die einmal in Vorschlag gebracht wurde. - 
aussichtslos war, so konnte sie für eine ernstliehe Verteidigung wenig Rück- 
halt bieten. Durch die Verlegung il**r Wcichbildgrenzc, mit der auch die 
Grenze des mahl- und Bchnchtstcncrptlichiigcn (Schiets verschoben wurde, 
hatte sie tatsächlich jetzr auch für die Steuerbehörde ihren Zweck vollständig 
verloren. Im Jahre 1861 wurden die Verhandlungen über ihre Niederlegung, die 
ichon seit langem die leitenden Kreise beschilft igt hatte, ernstlich erneuert. Nach- 



dem sich die Staatsbehörde und die -Stadtverwaltung schliesslich dahin ge- 
einigt hatten, <l;i-s die Verlegung der Steucrgrcnzc unter einem stadtischen 
SSwehwa von HOIXX» Thalern — sow ie die zum Abbruch erforderlic hen Arbeiten 
auf dem linken Spieeufer und vom L'ntcrbaum bis zum Neuen Thor vom 
Fiskus, auf dem rechten Sprociifer von der Stadtgemeinde ausgeführt werden 
sollten, wurde am I. Juli IHo5 die Steuererhebung an die neue (Jrenze ver- 
legt, nachdem eine grossere Anzahl von Steuerabfertigungen darunter die 
auf dem Potsdamer und Anhalter Hahnhof — sowie zahlreiche Wachtbudcn 
neu errichtet, und bestehende Anlagen vergrößert worden waren; der Ab- 
bruch der Mauer wurde sodann auf Qruiid einer Kabinctsordrc vom 20. Juni 
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1865 in den Jahren 1H<>7 bis 186*) zur Durchführung gebracht Von den Be- 
festigungen ist heute wenig mehr zu sehen. Ausser einein Stück Stadtmauer 
am Neuen Thor ist diese völlig verschwunden. Von den Stadtthoren blieb 
das Brandenburger Thor erhalten, dem ein anderer Abschluss gegeben 
wurde; sonst sind nur noch die Thorgebaude am Potsdamer und Neuen Thor 
und das WucJitgebrtiide am Oranienburger Thor vorhanden. Unter den vielen 
anderen sind auch die hübscheu Portale des Oranienburger und Rosenthaler 
Thors, die in den nachfolgenden Abbildungen gezeigt sind, dem Abbruch 
zum Opfer gefallen. 



Wahrend, wie wir gesehen hoben, im Westen Herlins die Banlhätigkeit 
sich schon langst der vor den Thoren gelegenen Gebiete bemächtigt hatte, 
war an anderen Stellen die von der Mauer gezogene Grenze noch nicht 
erreicht; namentlich auf dem Kopenic ker Kehle gab es noch beträchtliches 
Unbebautes Land. Die Nicdcrlcguug der Mauer fahrte auch hier zu einer 
tun so rascher fortschreitenden Bebauung, als der neu entstandene Hahnhof 
der GOrlttXCr Hahn einen neuen Verkehr in diese Gegend zog. Auf diene 
Weise kam es, dass die Luisenstadt der lievolkertstc Stadtthcil Berlins 
wurde. Weiter ausserhalb des südöstlichen Studtthcils zog sich die Bebauung 
an der Ko|>onickorstrasse und am Kotthuser Datum entlang. 
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Die Herstellung einer besseren Verbindung der Innenstadt mit den 
aussen liegenden Bezirken war nicht der einzige durch die Beseitigung der 
Stadtmauer erreichte Gewinn. Es waren jetzt au Stelle der beiden schmalen 
Wege, die zu beiden Seiten der Mauer entlang führten, breite gürtelförmige 
Verkehrsstrassen angelegt worden, deren Bedeutung noch klarer hervortrat, 
als später auch die Verbindungsbahn beseitigt wurde. 




War mit der Stndtnmuer ein Verkehrshinderniss nus früherer Xeit über- 
nommen, so waren durch die Eisenbahnen, auch abgesehen von der Verbin- 
dungsbahn, neue Verkehrshindernisse in das Stadtbild hineingetragen worden. 
Die alteren Eisenbahnen lagen, entgegen der Gepflogenheit in der englischen 
Hauptstadt, allgemein zu ebener Erde. Die Gesellschaften waren zwar zur 
Herstellung aller Anlagen verpflic htet, „welche die Regierung an Wegen, lieber- 
fahrten, Triften, Einfriedigungen, Bewässerung*- oder Vorfluthanlagen u. s. w. 
ntithig llndet, damit die henaehharten Grundbesitzer gegen Gefahren und 
Nachtheile in Benutzung ihrer Grundstücke gesichert werden", aber das 
behördliche Ermessen ging damals idclil dabin, die Anordnung schicuenfreier 
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l'ebcrgilngc zu forden. So zahlreich waren auch anfangs die Zugbewegungen 
auf den in den Strassen liegenden Sehienengleiscn nicht; die Zahl dieser 
Uebergangspunkte war zudem gering, so lange die Bautätigkeit ausserhalb 
der Mauern einen grossen Umfang nicht hatte. Sobald sich aber infolge der 
Weichbilderweiterung die Entwicklung mehr an den Eisenbahnen entlang 
zog, wurden diese in den neuen Stadtgebieten zu lang sich hinstreckenden festen 
Wällen, die nur an wenigen Stellen und auch da nur zeitweise überschritten 
werden konnten und die Verbindung zusammengehöriger Stadttheilc auf 
weiten Umwegen aufzusuchen zwangen. Die Störungen wurden um so fühl- 
barer, je mehr der Verkehr auf den Eisenbahnen und Strassen zunahm, und 
die ausserhalb der Stationsanlagen befindlichen Gleise zum Verschubdienst 
herangezogen wurden. Der Berieht über die Gemeindeverwaltung der Stadt 
Berlin 1861 7fn weiss über die Unzuträglichkeiten ein Lied zu singen. Wenn 
man das Sträuben der nicht allzu finanzkräftigen Gesellschaften, dem Uebel- 
stand nachdrücklichst abzuhelfen, auf die richtigen Ursachen zurückfahren 
will, darf man nicht vergessen, dass die Eisenbahnen sich auf das ihnen 
früher, als der Verkehr noch schwach war, verliehene Recht, die Strassen 
in Erdhöhe zu kreuzen, stützen konnten; jede Betheiligung an den Kosten 
der Verbesserung der l'ebergänge wurde von den Stadtbehörden beharrlich 
abgelehnt. Und wenn der Bericht sagt, dass „die damals seitens der Behörden 
geübte Nachsicht Schuld daran ist, dass die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens, während sie in einein verhültnissmässig kurzen Zeitraum die 
preussische Hauptstadt zu einem Zentralpunkt des Handels und der Industrie 
umgestaltet hat, die freie Bewegung des inneren städtischen Verkehrs bei 
uns in viel erheblicherem Masse beeinträchtigt hat, als dies durch jene 
Entwicklung in andern Grossstädten geschehen ist", so ist man doch auch 
versucht, den städtischen Behörden hinsichtlich der allemeuesten Vorgänge, 
die das städtische Verkehrswesen betreffen, den Spiegel vorzuhalten. 

Die Verkehrsstörungen betrafen in erster Linie die lebhaften Ufer- 
strassen des Landwehrkanala, die in 6»)— 700 m Abstand zweimal von der 
Potsdamer und Anhalter Bahn — in Gelilndchöhc gekreuzt wurden. Aehnlich 
lagen die Verhältnisse, im Norden Berlins, Ihm der Liesen-, Acker- und Garten- 
strasse. Die durchgreifende Massregel zur Verbesserung der Verhältnisse — 
von einzelnen Fällen, in denen Abhilfe geschaffen werden konnte oder unbe- 
dingt musste, abgesehen war nur in der Höherlegung oder gänzlichen Ver- 
legung der Bahnanlagen zu finden. Dazu gehörten «her so ausserordentliche 
Mittel, dass wohl erklärlich ist, wenn sieh die Buhnen demgegenüber ab- 
wartend verhielten. Ueber die ganze Angelegenheit wird im «weiten Theil 
eingehender berichtet werden. 
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Weit störender als hei den Stammbahnen waren die Behinderungen ge- 
wesen, welche die Verbindungsbahn im Gefolge hatte. Da die Verschubarbeiten 
in den räumlieh beschrankten Bahnhofsanlngcn nicht immer bewerkstelligt 
werden konnten, kam es vor, dass die Züge auf dem Potsdamer Platz oft vicrtel- 
stundenlang hielten. Sc hlimmer war es am Stettiner Balmhof und in der 
Invalidenstrassc, wo die Züge zwischen der Chausseestrasse und dem Bahn- 
hof halten mussten, damit die für die Stettiner Bahn bestimmten Wagen 
. mit einer Drehscheibe auf den Bahnhof geschafft werden konnten. Diese 
Zustande führten im .lahre IBM zu dem Beschluss, die Bahn mehr nach der 
Grenze des Weichbildes zu verlegen und so zu führen, dass Strassen- 
kreuzunfren in Sehiencnhöhe möglichst vermieden wurden. Die neue Ver- 
bindungsbahn wurde im März 1fV>7 genehmigt und am 17. Juli 1871 er- 
öffnet, so dass, wie der Verwaltungsbericht der Stadt ausführt, „an diesem 
Tage der Verkehr auf den Strassen Berlins von einer Fessel befreit wurde, 
die ihm zwanzig Jahre hindurch einige seiner Hauptadern auf die empfind- 
lichste Weise unterbunden hatte". Die Lage der neuen Bahn wird bezeichnet 
durch ilie des jetzigen Nordrings vom Balmhof Moabit ab und des daran 
sehliessenden Südrings bis zum Bahnhof Schöneberg. 

Vom Verkehrsstandpunkt war die Beseitigung der Bahn aus der Strassen- 
lläche gewiss dringende! Bedürfniss. Aber man hat auch hier, wie s. Z. 
beim Abbruch der Festungswerke, den Fehler begangen, alle frei werdenden 
RAume zuzubauen, statt im wohlverstandenen Interesse des zukünftigen Ver- 
kehrs die Freilassung eines genügend geräumigen Strassengflrtels im Auge 
zu behalten; man hat es nicht für nothig gefunden, für spätere Verkchrs- 
erleiehterungen in der Richtung der alten Kingbahn Kaum zu lassen. Heute 
müssen sich die Schnellverkehrsmittel mühsam und mit fast unerschwing- 
lichen Kosten Wege bahnen, die ihnen die Verhältnisse auf die bequemste 
Weise hätten bieten können. 

In demselben Masse, wie das Gebiet des Wohnhausbaues, hatten sieh 
auch die Fabrikthätigkeit, Handel und Verkehr eines lebhaften Aufschwungs 
zu erfreuen gehabt; die Zeitverhältnisse erschienen besonders geeignet, eine 
Erweiterung der Verkehrsmittel ins Auge zu fassen. In das Jahr 1R67 fällt 
die Anlage der Berlin-Görlitzer Bahn. In demselben Jahre wurde die Ver- 
bindung Berlin— Güstrin der Ostbahn dem Betriebe übergeben. Ebenfalls in 
die Zeit vor dem deutsch-französischen Kriege fällt die Gründung der Berlin- 
Lehrter Bahn, die 1871 in Verkehr gesetzt wurde. Auch im örtlichen Ver- 
kehr wurden durch Vermehrung des Omnibusbetriebes, die Anlage der ersten 
Pferdebahn Berlin— Chariottenburg M865) und die Einrichtung der Dampf- 
schiffahrt auf der Oberspree einige Verbesserungen bewirkt, im grossen und 




# 



Berlin unter Wilhelm I. vom deutsch-franst. Krieg« bis xur SlHiltlinluirrofTmiiiK- 65 



ganzen geschah indess für die örtlichen Verkehrsverhältnisse auch jetzt noch 
recht wenig. 

Es entsprach den veränderten Zeitverhaltnissen, dass man auch auf dein 
Gebiete des öffentlichen Bauwesens nicht mehr allzu ängstliche Sparsamkeit 
walten Hess. Zeugnis* von dieser ßauthätigkeit legen eine Reihe damals ge- 
schaffener hervorragender Bauwerke ah, vor 1866 das Knthhnus, die Börse 
und die Synagoge, nach 1H66 u. a. die Nationalgalerie, das Siegesdenkmal 
und das Gebäude der Reichabank. 

Einen Begriff von dem im Laufe der sechziger Jahre erfolgten äusseren 
Wachsthum Berlins gewahrt das Anwachsen der Kopfzahl seiner Bewohner. 
Während man im Jahre 1860 493000 Einwohner gezählt hatte, war ihre Zahl 
im Jahre 1867 auf 703 1 74 gestiegen und hatte im Jahre 1870 die Zahl 
von 800000 Seelen nahezu erreicht. 

Die Reichshauptstadt bis zur Eröffnung der Stadtbahn. 

Mit der Errichtung des Deutschen Reichs trat Berlin, seine neue Haupt- 
stadt, in den bedeutsamsten Abschnitt seiner Entwicklung. War es schon 
seit den vierziger Jahren als Fabrik- und Handelsstadt mächtig emporgeblüht, 
so stieg es jetzt durch die grossen politischen Umgestaltungen, die in dem 
einigenden Werke Wilhelms I. ihren Abschluss fanden, zu ungeahntem Glänze. 
Berlin wurde Weltstadt. 

Nach den weltgeschichtlichen Ereignissen wurde auch die Unternehmung 
von neuem Thatendrang beseelt; durch den grossen Geldühertluss und die 
Ivereitwillige Gewährung reichlichen Kredits kam es in allen Zweigen in- 
dustrieller und gewerblicher Thütigkeit wie im Gebiet des Verkehrswesens 
zu einem überraschenden Aufschwung, dem freilich bald die Ernüchterung 
folgte. Bereits Mitte 1873 Hess die aufsteigende Bewegung nach; ihr folgten 
Enttäuschungen und Verluste. In der darauffolgenden langen Reihe trüber 
Jahre lagen Handel und Wandel völlig darnieder. 

Von den in dieser Zeit in Angriff genommenen Eisenbahnen wurde 1874 
die ältere Wannseebnhn, 1875 die Berlin-Dresdener dem Verkehr übergehen. 
Von zwei weiteren, der Nordbahn und Südwestbahn, kam die letztere über- 
haupt nicht zu Stande, die andere vermochte sich, nachdem der Anfang mit 
der Ausführung gemacht war, nicht über Wasser zu halten und wurde im 
Jahre 1875 vom Staate erworben. Aus der Südwestbahn ist die heutige 
Stadtbahn und die Berlin- Wetzlarer Bahn hervorgegangen. Weitere Fern- 
verbindungen als solche sind die im Jahre 1875 eröffnete Militäreisenbahn 
und einige spater eröffnete Nebenbahnen nicht zu zählen sind bisher nicht 
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gebaut worden. Berlin ist somit im Besitz von 1 1 Hauptlinicn. die muh ver- 
schiedenen Richtungen in dM Land geführt sind. 

Auch die Berliner Bauthätigkeit bietet einen getreuen Spiegel der da- 
maligen Zeitverhältnisse. Unter den gewaltigen Wandlungen der wirth- 
schaftlichcn Verhältnisse, unter dem Kiutlussc der Gesetze filier die Frei- 
zügigkeit und (iewerbefreiheit musste aneh die Bevölkerung Berlins sehr schnell 
zunehmen. Die Gelegenheit zur weiteren Ausdehnung der städtischen Be- 
hauung wurde um so bereitwilliger ergritten, als die Zahl der Wohnungen 
dein vorhandenen Bedürfnis» schon vor dem Kriege, wo sich die Bauunter- 
uchmung einer gewissen Zurückhaltung beHeissigte, nur knapp entsprochen 
hatte. Die Wohnungsfrage war schon damals tiegenstand ernster Be- 
trachtungen. Als aber der Zuzug von aussen anfing lebhafter zu werden, 
hielt auch die verstärkte Bauthätigkeit mit dem Wohnungsbedürfniss nicht 
mehr Schritt. Ks kam zu einem Wohnuiigsmungcl, der schliesslich in eine 
Wohnungsuoth ausartete. Im Jahre 1872 mnssteit über 600 Familien, die kein 
Obdach finden konnten, in öffentlichen Anstalten untergebracht werden, und 
163 Familien lagerten in der Umgehung Berlins mit ihrem Hausrat h unter 
freiem Himmel oder wohnten in alten Eisenbahnwagen. Zelten, Lauben und 
ähnlichen N'othbehelfen. Nur eine wesentlich beschleunigte Bauthätigkeit 
konnte dem Lehel steuern. Trotz mancherlei Hindernisse, mit denen die 
Unternehmung SU kämpfen hatte, trotz wiederholter Arbeitseinstellungen der 
Bauhandwerker und einer sich daraus ergebenden bedeutenden Steigerung 
der Arbeitslöhne und ausserordentlic her Preiserhöhungen des Baumaterials 
entfaltete sie doch, kräftig unterstützt von dem überreich vorhandenen 
Kapital, von 1872 an eine geradezu fieberhafte Thätigkeit, die in den beiden 
darauffolgenden .Iahten eine nie dagewesene Höhe erreichte und dann aller- 
dings auch dem Mangel an Wohnungen gründlichst steuerte. 

Nach dem Kriege halten sich zahlreiche Baugesellschaffen gebildet, die 
grössere Flächen und ganze l.ändereieii. meist in der Umgebung der Stadt, 
ankauften, zu Bauplätzen abtheilten und entweder die letzteren verkauften 
oder selbst mit Häusern bebauten, um diese alsdann weiter zu veräussern. 
Die Thätigkeit erstreckte sich vorwiegend auf die im Weichbild gelegenen, 
noch unbebauten Gebiete, doch war es nach dem Vorbild von Westend und 
Lichterfelde auch auf die Errichtung von Koloniecii in der Umgebung Berlins 
abgesehen. Im Jahre 1873 hatte sich die Zahl der Ballgesellschaften bereit« 
auf 40 vermehrt. Von den w ichtigsten hatten — um einen ungefähren Begriff 
von der damaligen Bauthätigkeit zu geben — der Aktien-Bauvercin Köuig- 
stadt und der Deutseh- Holländische Aktien -Bau verein zwischen der Schön- 
hauser und Prenzlauer Allee Ländcreicn erworben, durch deren Bebauung 




Berlin unter Wilhelm I. vom deutM-h-frauz. Kriege bin xur StaiUbahneröffiiiiiH/. (>7 



die Strassburger-, Saarbrücken, Metzer-, Weissenburger- und Belforterstrassc 
entstanden. Die Berlin - Hamburger Immobilien - Aktien - Gesellschaft legte 
nördlich des grossen Sterns in den an der Brücken- Alice gelegenen Schone- 
berger Thiergarten-Wiesen die Handel-, Klopstoek-, Claudius-, Lessing-, Gux- 
havener-, Altonaer- und Flensburgcrstrasse, sowie das Schleswiger und 
Holsteinische Ufer an, die jedoch damals erst zum Theit ausgebaut wurden. 
Die Baugesellschaft Am kleinen Thiergarten entfaltete ihre Thätigkeit auf 
den vom Fiskus gekauften Lündereien der ehemaligen Pulvermagazine in 
Moabit. Es entstanden dort und wurden zum gross ten Theil bebaut die 
VVilsnacker-, Bändel-, Dreyse-, Rathenower-, Stendaler-, Havelbcrger-, Perle- 
berger- und Kruppstrassc, Der Aktien-Bauverein Thiergarten bebaute die 
(iegend östlich des Zoologiseheu Härtens zwischen der Kurfürstenstrasse, 
dein Kurfürstendumm, I.ützowufer und der Keithstrasse, weiter entstanden 
dort die Wichmann- und Burggrafeiistrasse. Die Aktien-Gesellschaft Belle 
Alliance legte vor dem Halleschen Thor, östlich der Belle Alliancestrassc, die 
Fürbringer-, Sohns-, Zossener-, Mittenwakler-, Baruther- und andere .Strassen 
an. Die Berlin-Schoneberger Terrain-Gesellschaft machte das östlich der 
l'otsdamcrstrasse gelegene, von der Potsdamer-, Kurfürsten-, Dcnncwitz-, 
Bülow-, Mansteinstrasse und der Weichbildgrenze umschlossene Land zum 
Felde ihrer Thätigkeit. Ks wurden daselbst die Steinmetz-, ßlumcnthul-, 
Alvensleben-, Göben-, Kirchbaeh- und die Kuhustrasse angelegt und zum 
grossen Theil auch bebaut. 

Durch die Baugesellschaften wurden bedeutende Gelände des äusseren 
Stadtgebiets in kürzester Zeit mit Wohngebäuden gefüllt. Der Bevöl- 
kerung war hierdurch wieder reichliche Wohngelegenheit gegeben, anderer- 
seits war aber weder auf die Beschaffenheit der Wohnungen noch auf das 
äussere Ausehen der neu errichteten Häuscrviertcl wesentliches Gewicht 
gelegt worden. Dass diese Bauten zum überwiegend grössten Theil ohne 
jeden baukünstlerischen Werth sind und zur Verschönerung der Stadt nicht 
beitragen, ist indessen nicht von so sehr hervortretender Bedeutung gegenüber 
dem Umstand, dass ihnen in ihrer grossen Mehrheit der Stempel grosser Massen- 
quartiere aufgedrückt ist. „Statt der Strassen sagte damals Dr. Schwabe*) — 
vermehrt man die Treppen: man thürmt Stockwerke auf Stockwerke, garuirt 
die Hftuscr mit Seiten-, Quer- und Hintergebäuden, man verbaut jedes Stück- 
chen (iarten, denn die Miethskaserne duldet nichts grünes, und lässt selbst 
die Höfe zwischen den Mauerkolosscn zu engen dunklen Köhren zusammen- 
schrumpfen, die mit frischer I.uft und wannen Sonnenstrahlen auf gespanntem 

•) Dr. if, Schwabe. Berliner rtOdvnrtlialiii im.l Zeniralbnlm. 1B7H 
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Fusse leben." Doch nicht den Spekulanten allein trifft der Vorwurf, derartige 
Wohnverhältnisse geschaffen zu haben. Es ist der Einfiuss des Bebauungs- 
plans, der nichts anderes zu .Stande kommen lüsst, als die in Stein umge- 
setzte Kapitalanlage der Miethskascrne, die darauf gerichtet ist, aus den 
Insassen eine möglichst hohe Rente zu ziehen. Und das Dividendenprinzip 
dieser WohnthUrnie schleppt sich auch in die weitere Berliner Umgebung; es 
findet Anwendung weit und breit, soweit die Herrschaft des bestehenden und 
der zukünftigen nach gleichartigen Gesichtspunkten entworfenen Bebauungs- 
pläne reicht. Die Studtbehörde hat späterhin selbst die Befürchtung aus- 
gesprochen, duss auch die neue Baupolizeiordnung des Jahre« 1887 — die die 
ZU bebauenden Flachen eines Grundstücks einer erheblichen Einschränkung 
unterwirft auf eine Verminderung des gedrängten Beisainmenwohnens kaum 
wirken werde. Doch hiervon später. 

Wo bei der räumlichen Vergrösserung eines Stadtgebiets die Höhen- 
richtung stark in den Vordergrund gestellt wird, versteht es sich von selbst, 
dass das BcdUrfuiss nach örtlichen Verkehrsmitteln, die die Verbindung 
zwischen Wohn- und Arbeitsstätte herstellen, länger zurüc kgehalten werden 
kann, alt« in Städten, wo durch Anlage häufigerer Strassen und Bildung 
kleinerer Grundstücke auf die Errichtung kleinerer Wohngebäude und Einzel- 
wohnhäuser hingearbeitet wird. Ein Blick auf die Londoner Verhältnisse er- 
klärt sofort, wie man in Berlin noch in den 7Uer Jahren mit einigen Omni- 
buslinien - die Zahl der Omnibusfnhrzeuge betrug 1870 nur 184 auskommen 
konnte. Aber auch in Berlin wurden allmählich, so dicht die Bevölkerung auch 
geschart war, doch die räumlichen Abstände so gross, dass die Bauuuter- 
nehinung aufbessere Beförderungsmittel zählen inusste, um mit Erfolg von der 
Grenze der Stadt aus weiter nach aussen vorzuschreiten. Die Angelegenheit 



veranlasste den Magistrat im Jahre 1871, mit Privatunternehmern in Verhand- 
lungen zu treten ; diese führten am 26. Juni 1871 zum Abschluss eines Vertrages, 
auf dessen Grundlage sich die Grosse Berliner Pferdeeisenbahngesellschaft 
entwickelte. Die damals allein vorhandene, aus dem Jahre 1865 stammende 
Charlottenburger Pferdeeisenbahn und ihre 6 Jahre später eröffnete Verlän- 
gerung bis Westend hatten für den Berliner Verkehr kaum einige Bedeutung. 
Der weitere Ausbau des Pferdebahnnetzes, an dem sich späterhin auch noch 
andere Gesellschaften betheiligten, schritt vom Jahre 1873 ab unaufhaltsam 
vorwärts. Bis 1876 wurden, um nach aussen hin mehr Luft zu schaffen, 
Linien nach dein Chausseehaus auf der Tegeler Chaussee, nach Gesund- 
brunnen, Pankow, Hixdorf, Tempelhof, Westend l über Moabit) ausgebaut, die 
Ansehluss an die durch die Königgrätzer-, Karl-, Elsaaser-, Lothringer-, 
Friedens-, Andreas-, Prinzen-, undGitschinerstrasse geführte Kingbahn erhielten. 
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Kino weitere Verzweigung im Innern der Stadt, verbunden mit dem Aushau 
weiterer Radialstrccken naeh Weissensee, Lichtenberg, lYeptow, Sohönebcrg, 
wurde in dem folgenden halben . Jahrzehnt vorgenommen; spater wurden dann 
auch die Strange im Innern der Stadt dichter geflochten. 

In welchem Masse die Ausdehnung des Pferdebahnnetzes gestiegen ist, 
ergiebt sich aus den folgenden Zahlen. Hetrug die Uinge der «leise im 
Jahre 1876 102 855 m, so vermehrte sie sich bis 1881 auf 172 470, d. L um 
68 °/m bis Ende 1888 auf 285648, d. i. um weitere 65.6 •/». bis Ende 1893 auf 
340 639, d.i. um noch 12,3 °/ e . Ende 1893 befanden sich innerhalb des Weich- 
bild» 262 229, ausserhalb 78410 m Gleise im Betrieb. 

Wenn auch die Pferdebahnen für alle Bevölkerungsklasscn die Ueber- 
windung örtlicher Entfernungen bedeutend erleichtert und die Bauspekulation 
an den Grenzgebieten der Stadt bedeutend gefordert haben, so übten sie 
doch auf die Verbesserung der Wohnungsverhiiltnisse nur für einen geringen 
Theil der Bevölkerung einen Einfluss aus; auf die Verminderung der Bevöl- 
kerungsdichtigkeit sind sie, dank dem System der Bebauung, in dem hier 
besprochenen Zeitraum ohne jede Einwirkung geblieben: ja die Behausunps- 
ziffer ist gegen früher noch in die Höhe gegangen. 

Der städtische Verkehr verlangt aber ausser den Beförderungsmitteln 
auch eine ausreichende Breite der Strassenzüge und die Anlegung neuer 
Verbindungswege, wo die alten nicht mehr ausreichen. In beiden Punkten 
hat die Stadt unbestritten Grosses geleistet. 

Im Jahre 1867 wurde von Bruch*) auf die Notwendigkeit, die Strassen- 
züge in den inneren Stadttheilen mit Rücksicht nuf die Anforderungen des 
Verkehrs emer systematischen Verbesserung zu unterziehen, nachdrücklichst 
hingewiesen. Diese Notwendigkeit ergab sich aus der ganzen geschicht- 
lichen Entwicklung Berlins, aus dem Mangel eines planmässigen Vorgehens 
bei den von Zeit zu Zeit vorgenommenen Stadterweitcningcn. Berlin ist, 
wie wir gesehen haben und wie ein Blick auf die Anlage I sofort lehrt, ein 
au» einer Reihe von Einzelwesen zusammengewürfeltes Stadtganzes. Die 
ältesten, zu verschiedenen Zeiten gebauten Stadttheile, die nicht grösser sind, 
als kleine Provinzialstädte, blieben lange von einander abgeschlossen. Die 
Strassenzüge von Alt-Berlin, Alt-Kölln und Friedrichswerder sind von grosser 
Unregelmässigkeit und einige, wie die in den beiden nachfolgenden Ab- 
bildungen dargestellten, haben noch bis auf den heutigen Tag ihren mittel- 
alterlichen Charakter getreulich bewahrt; man wahnt sich nicht in Berlin, 



*) Der Strassenverkehr in Berlin, von Krn.t Bruch; im Berliner St«dt- und tiemoinde- 
Knlender, 2. JltirgM«, 1867. 
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wenn man den Fuss in diese Sirassen lenkt; dem anderen Verkehr sind sie 
ganz entrückt. Die alten Stadttheile bilden nun nicht wie in anderen flross- 
städten einen Kern, einen Schwerpunkt, an den sich strahlenförmig die 
anderen Stadttheile anschlicssen, und der de» letzteren Lehen gibt und von 
ihnen Lehen empfangt: der gesummte Strassenverkehr Schlotts sich noch bis 




Paro«kl*litrau« in Alt-Brrlüi, K*Kwnr»r1ljcM- ZuUud. 



in die neuere Zeit an die historischen Stadttheile au und war im wesentlichen 
von deren individuellem Lehen nbhängig, die Verbindung zwischen den 
inneren und äusseren Stadtthcilen bildeten lange die engen .Strassenknnftle, die 
die Befestigungen durchbrachen. Die Planlosigkeit dieser Verbindungen tritt 
heute noch am deutlichsten zu Tage in den Engpässen in der Friedrich- undChar- 
lottenstrasse. nördlich von der Behrens trassc. Sehr bedauerlich ist es, dass 
nicht, wie in anderen deutschen .Städten, z. 11. Frankfurt a. .M., darauf Be- 
dacht genommen wurde, den von den Festungswerken eingenommenen Raum 
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für Grünanlagen und breite tiürfclstrnssen herzurichten. So waren an ilen 
Stellen, wo der Verkehr seine grosstc Stärke hatte, die Verkehrswege von 
Hause aus durchaus ungenügend: dazu kommt, ilass die Strassenbreiten uaeh 
ganz verschiedenen tirundsätzen festgelegt waren. In einigen Stadttheilen, 
<ler Dorothecnstadt und mehr noch der Friedrichstadt hat die lundcsvätcr- 
liche Fürsorge bewirkt, dass wenigstem innerhalb ihrer tirenzen nach 
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einem bestimmten Plan verfahren wurde; dafür entbehren andere, insbeson- 
dere die nördliehen und nordöstlichen Stadttheile, um so mehr je<Ier Klarheit. 
Diese sind durch ihre Beziehungen zur nächsten Cmgchimg gross geworden, 
die infolge der grosseren Fruchtbarkeit des Bodens weitaus lebhafter waren, 
als im Süden und Südwesten; das Oranienburger, Schönhauser, Prenzlauer, 
Königs- und I-mdsberger Thor waren die Zuginge zu den gleichnamigen 
Stadttheilen, die sich wieder auf die früheren Festung»! bore stützten: hieraus 
erklärt sich das strahlenförmige Ausgehen sänimtlicher Strassen vom Alex- 
anderplatz und vom Ibickeschi'u Markt, zwei Vcrkclirspuukicn, die in der Niihc 
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alfer Stadtthore gelegen sind. Die wesentlichen Strasse nanlagen des Stralauer 
Viertels, der Königstadt und des Spandauer Reviers sind von diesen beiden 
Punkten bedingt, und das äussere Spandauer Revier oder die Oranien- 
burger und Rosentbaler Vorstadt schlössen sich unmittelbar an diese Formen- 
bildung an. 

Eine günstigere Anordnung zeigte die innere und äussere Luisenstadt. 
Hei ihrer Anlage war zwar allein das Bestreben massgebend, die Lücke 
zwischen Xeu-Kölln, der Friedrichstadt und dem Stralauer Viertel möglichst 
gut auszufüllen, aber sie ist ihrem Zweck völlig entsprechend angelegt, nicht 
grossartig und einheitlich im Innern, wie die Friedrichstadt, dafür aber in 
das Vorhandene weit besser hineinpassend. So bewegen sich diese beiden 
Stadttheile in bemerkenswerthen Gegensätzen. 

Von den spateren Stadttheilen haben sich da» Schüneberger und Tempel- 
hofer Revier, ähnlich wie das Spandauer, wieder wesentlich strahlenförmig 
von den früheren Stadtthoren aus, vor denen sie lagen, entwickelt, während 
sich Moabit, Wedding und Gesundbrunnen selbständiger herausgebildet haben. 

Als bei der schrittweisen Anglicderung der Vorstädte der Verkehr sich 
hob, waren namentlich an den Stadtthcilsgrenzen die ihm gewiesenen Bahnen 
zu eng; die vorhandenen durchgehenden Verkehrsadern auch die Leipziger- 
und die Friedrichstrasse ermangelten der Einheitlichkeit in ihren Raum- 
abmessungen sowohl im ganzen als im einzelnen. Man hat nun schon seit 
den vierziger Jahren augefangen, das Stadtbild in der bezeichneten Richtung 
zu verbessern. U. a. hatte man auch durch Vermehrung der Stadtthore dem 
zunehmenden Verkehrsbedürfniss Rechnung zu trage» versucht. Im Jahre 
1B61 wurde die Französische Strasse bis zum Schlossplatz durchgeführt. Im 
Südosten führte die Bebauung des Köpenicker Feldes zu der Notwendigkeit, 
nach der Friedrichstadt und dem Friedrichswerder neue Verbindungen zu 
eröffnen und die vorhandenen zu verbessern. Auch in der Luisenstadt, im 
Stralauer Viertel, in der Königstadt, im Spandauer Revier und an manchen 
anderen Stellen wurden Verbesserungen an Strasscnzügcn vorgenommen. Für 
die äussere Friedrichstadt gewährte die Vossstrasse einen neuen Zugang zur 
inneren Stadt; auch begannen damals schon die Verhandlungen über die 
Durchlegung der Zimmerstrasse. Uanz andere Forderungen traten noch an 
die Stadtbehörden heran, als die Strassen immer mehr zur Bedeutung radialer 
Heerstrassen heran wuchsen, auf denen ein grosser Verkehr von West nach 
Ost und von Süd nach Nord über die Stadttheile ilahinzieht. In der Zeit der 
Ausbreitung der Stadt unter dem Einfluss der neuen Verkehrsmittel ist ausser- 
ordentlich viel für die Verbesserung der vorhandenen Strassenzüge und 
Brücken, für die Regelung des Strassenverkehrs geschehen. 
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Der Standpunkt der Stadtbehörde In iK-r Angelegenheit wurde dadurch 

wesentlich erleichtert, dass im Jahre 1875 ein administratives llinderniss hin- 
weg geräumt wurde, das bis dahin ein einheitliches durchgreifendes Vorgehen 
unmöglich gemacht hatte. Zwischen dem Fiskus und der Stadtgemehide 
bestand eine Abmachung, nach der der Fiskus die bis zum 1. Januar 1837 an- 
gelegten, die Stadt die später hinzutretenden Strassen zu unterhalten hatte. 
Die Verpflichtung des Fiskus bezog sich zudem nur auf die Sinussen inner- 
halb der Hingmauer, aber auch hier halte die Stadt zu den l'ntcrhaltungs- 
kosten noch eine Beisteuer zu entrichten. Die Verhältnisse wurden dadurch 
noch verworrener, dass der Fiskus der thatsächliche Besitzer alles Strassen- 
geländes innerhalb der Kingmauer blieb, auch für die städlischerseits zu 
unterhaltenden Strassen. Dass man unter solchen Verhältnissen, wo innerhalb 
der Stadtmauer zwei Behörden das Strassenwcscn unterstellt war, die natur- 
gemäss über das, was nöthig und zweckmässig war, häiiflg verschieden denken 
mussten, mit Verbesserungen nicht vorwärts kommen konnte, liegt auf der Hand. 
Diese Schwierigkeiten wurden durch den Vertrag vom 11. 30. Dezember 1875 
beseitigt, nach dem das Kigenthnm und die Bau- und Unterhaltungslast für 
alle Strassen und Brücken an die Stadtgemeinde Berlin überging. Aus- 
gesehlossen hiervon blieben der Lustgarten, der Opernplatz, der Konigsplalz 
sowie sämmtliche bisher auf Staatskosten unterhaltenen öffentlichen Denk- 
mäler und Kunstwerke. Der Fiskus zahlte für die Abtretung jährlich 
556430 Mark an die Stadt, löste aber 1882 die Verpflichtung durch einmalige 
Zahlung des 20 fachen Betrages ab. Die Strassen waren der Gemeinde 
nunmehr für die Anlage von Pferdebahnen, Rohrsystemeii für (ias, Wasser, 
Telegraphie. Kanalisation u. s. w., die Aufstellung von Anschlagsäulen und 
Buden aller Art frei gegeben. Der Stadl schien die Abfindung massig, .aber 
die Kommunalbehörden wollten wie der Verwaltungsbericht hervorhebt 
auch um den Preis bedeutender Opfer auf jenen der Gemeinde naturgemäss 
zustehenden Besitz und auf ein so wesentliches Stück der Selbstverwaltung 
nieht länger verzichten; sie wollten die Beschaffenheit der Verkehrsmittel 
nicht ferner von den Bewilligungen des Finanzministers und des Abgeordneten- 
hauses abhängig machen, welche, ohne dass man bei ihrer Verpflichtung, das 
Interesse sämmtlicher preussiseher Steuerzahler im Auge zu behalten, ihnen 
daraus einen Vorwurf machen kann, jene rechtlich dem Fiskus obgelegenen 
Leistungen, namentlich soweit sie das Strasscnpflaster betrafen, nur innerhalb 
der Grenzen des unbedingt Notwendigen zu erfüllen geneigt gewesen wären. - 
Die Verbreiterung zahlreicher Strassen war die nächste Folge der von der 
Stadt in Strassenangelegenheiten erlangten Selbständigkeit; zu diesem Zwecke 
wurden mehrere neue Baufluchten festgelegt. Danu aber wurde nach und 
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nach in vielen grossen Verkehrsadern das weithin verschrieene Steinpflaster 
der preußischen Hauptstadt durc h ein solches ersetzt, das sieh dem der an- 
deren Hauptstädte Kuropas würdig an die Seile stellen konnte. Das Bedürfnis«, 
das mit der Verkehrszunahme wachsende Geräusch der Strassenfuhrwerke zu 
beseitigen, da* in gleicher Weise für die Anwohner der Strassen, wie für die, 
welche auf ihnen gehen und fahren, eine unerträgliche Belästigung bildet, hatte 
schon 1869 dazu gefuhrt, auch Versuche mit Asphaltpflaster anzustellen, aber 
erst 1873 wurden damit befriedigende Krgchnis.se erzielt. Seit dem Jahre 1875 
wurde dann in ausgedehntem Masse mit der Verwendung des neuen Pflaster- 
mittels vorgegangen, doch nicht ohne zeitweilige Meinungsverschiedenheiten 
mit der Polizeibehörde in betreff der Verkehrssicherheit dieser Ptlastcrart. Es 
wurden insbesondere die Strassen mit AsphaltpHaster versehen, in denen 
Wagen für die Personenbeförderung verkehren. Den Anforderungen der 
Geräuschlosigkeit entspricht indessen auch das Holzpflaster. So wurden denn 
auch mit diesem Befestigungsmittel im Jahre 1879 Versuche angestellt, die in 
den späteren Jahren in weiterer Ausdehnung fortgeführt wurden. Der Kampf, ob 
Asphalt-, ob Holzpflaster, schwankte latipe hin und her, Wh er heute durchaus 
zu gunslen des Asphalts entschieden ist. Am Schills« des Jahres 1876 hatte 
ilie gepflasterte Fläche der Strassen, ausschliesslich der Bürgersteige, inner- 
halb des Berliner Weichbilds etwa 3498 700 qu betragen, am 31. Dezember 
1881 hatte- sie sich bis auf etwa 4 28l800<pn, etwa um 25 pCt., vermehrt. Der 
grosste Theil davon war Steinpflaster, die Fläche der mit Asphalt befestigten 
Strassen betrug rund 125000 «pn, der mit Holz gepflasterten 10 (XXI <pn. Hand 
in Hand mit der Verbesserung der Strasscnobcrfläche gingen die Vervoll- 
kommnungen <les StrasscnrcinigiingHWesens. 

Der gute Zustand der Strassen spielte im Wettbewerb der einzelnen 
Verkehrsmittel naturgemäs« eine nicht unwesentliche Rolle. Die Pferdebalm 
hat daran da* geringste Interesse, denn der ebene, feste Weg, den ihr die 
Schiene gewährt, wird von der Beschaffenheit des Pflasters nicht in wesent- 
lichen Punkten berührt. Um aber auf die Verbesserung des Omnibus- und 
Droschkenwesens einen Kinfhiss auszuüben, war die Ausdehnung der mit 
Asphalt befestigten Strassen vorläufig noch zu gering. 

Die nachhaltigen Verbesserungen auf dem Gebiete des Strassenwescns 
sind erst möglich geworden, seitdem der tiedanke, die Stadt durch ein unter- 
irdisches Kanalnetz zu entwässern, durch Hobrecht seine Verwirklichung er- 
fahren hat. Durch die allmähliche Beseitigung der Rinnsteine erfuhr der Ver- 
• kehr einen erheblichen Gewinn. Im Jahre 1873 wurde nach harten Kämpfen 
über die Zweckmässigkeit und Möglichkeit eines so ausserordentlichen 
Werks, wie es die vorgeschlagene Kanalisation darstellte, mit der Durch- 
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Stadtgebiets, d. Ii. auf mehr als ein drittel des Weichbilds von 6310 hn 
Flächenraum, ausgedehnt. Seine Durchführung wäre aber wiederum nicht 
mflglich gewesen, ohne gleichzeitig die Wasserzufühning in die Hauser aller 
Stadttheile Berlins durch die Erwerbung der Englischen Wasserwerke und 
die Ergänzung dieser Werke durch neue Anlagen sicher zu stellen. 

Für das Zusammenwohnen grosser Menschenmassen sind die Anlage 
(»ffentlicher Sehlnchfln'tuser, die Kinfnhmiig des Schlncht/.wangcs, die Ein- 
richtung eines zentralen Marktes für alle Gattungen von Schlaclitvich 
und der Ersatz der öffentlichen Wochenmärkte durch zweckmässig in» Stadt- 
gebiet vertheilte Markthallen Autgaben, die eine nicht mindere Bedeutung 
beanspruchen als eine reichliehe Wasserzuführung und eine allen An- 
forderungen entsprechende Knt Wässerung. Der Verwaltungsbericht der Stadt 
Berlin tindet nur schwer ■•ine Erklärung dafür, wie es möglich gewesen ist, 
dass eine Hinrichtung, wie die der öffentlichen Schlachthäuser, die vor Jahr 
hunderte!) bei unseren Vorfahren bestanden hat, sich nicht erhallen konnte 
und erst in der neueren Zeit wieder hergestellt werden nuisstc. Die mit 
dem Betrieb der Privatschlilehtereien verbundenen unerträglichen Missstände 
waren zwar bereits durch eine Privatgesellschaft, deren Schlachthäuser von 
den Berliner Schlächtern nach Wunsch benutzt werden konnten, gemildert 
worden, aber ihn- vollständige Beseitigung erfolgte erst, seit mit Errichtung 
des städtischen Vieh- und Schlachthofes alle Berliner Schlächter gezwungen 
wurden, ihr Vieh dort zu schlachten und der Flcischschau zu unterwerfen. 
Die umfassende Anlage gelangte auf dem im Jahn' 11171! in das Berliner 
Weichbild einbezogenen 1.t2 ha grossen Flächengebiet der l.ichtcnbcrgcr 
Feldmark zur Erbauung, nachdem schon vorher die erforderlichen Schritte 
geschehen waren, dem Betrieb dieser Anlage eine unmittelbare Eisenbahn- 
verbindung zu sichern. Die Viehhof- und Schlachthausanlagen gelangten in 
den Jahren 1U7Ö bis 18111 zunächst in der Ausdehnung, die dem ersten Be- 
dürfniss zu einsprechen schien, zur Ausführung; bis 1883 wurden sie auf den 
Umfang erweitert, der heute wiederum eine Vergrößerung erfährt. Die Eisen- 
hnhnanlngcn wurden Ende HUtt) dem Betrieln* üliergeben. 

Während so die eine der beiden oben bezeichneten Aufgaben bereits 
der I^ösung entgegen geführt war, befand steh die zweite noch in der Vor- 
bereitung. In der Karlstrasse war zwar eine Markthalle während kurzer 
Zeit im Betrieb gewesen, aber der Ersatz der auf den öffentlichen Plätzen 
abgehaltenen Wochenmärkte durch eine Reihe nach einheitlichem Plan zu 
errichtender, dem Oross- wie Klein verkehr dienender Markthallen, verbunden 
mit der Neuordnung der Verproviantirting des zur weltstädtischen Bedeutung' 
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gelangten Gemeinwesens war ein Ziel, das erst im folgenden Zeitraum ver- 
wirklieht wurde. 

In all' den Aufgaben, welche der Staat der Gemeindeverwaltung in fester 
Umgrenzung überwiesen hat, nicht allein den vorstehend besprochenen, 
sondern auch auf dem Gebiete des Untcrrichtswcscns, in der Fürsorge für 
das Kranken- und Armenwesen und in zahlreichen anderen Angelegenheiten 
hat die .Stadt Mustergültiges geleistet. Niemand wird ihr hierin das Lob 
versagen, dass sie „mit Kechtschnffenheit und Thatkraft ihre Ver- 
pflichtungen erfüllt hat". Die Wohnungs- und Verkehrsfrage bleibt hier- 
von al>er unberührt. 

Nachdem mit der Wiedererstehung des Deutschen Reichs neben den 
Preussischen Zentralbehörden auch die Reichsiiniter ihren Sitz in der Haupt- 
stadt erhielten, durch seine Machtstellung die Reichsvertreter aller Staaten 
des Erdballs, durch seine Verfassung die Abgeordneten des deutschen Volkes 
in seine Mauern geführt worden waren, ergab sich auch von selbst das Be- 
dürfniss nach edlerem, künstlerischem Luxus und monumentaler Gestaltung 
der öffentlichen Rauten. Line Reihe öffentlicher C.ebiiude wurde geplant 
und begonnen, andere, die bereits vor dem Kriege in Angriff genommen 
waren, wie die Nationalgalerie, das Reichsbankgebäude, die Siegessäule 
vollendet. Auch die Stadt that sich in dem Bestreben, ihre hervorragenden 
Rauten würdig zu gestalten, hervor, doch mit weniger glücklichem Erfolge, als 
die Staats- und Reiehsbehörden. Besondere Erwähnung verdienen mehrere 
von der Stadt hergestellte Brückenbauten, insbesondere die Schillings-, die 
Michael-, die Admiral-, die Kronprinzen-, die Marschallbrücke. Auch auf 
eine reichlichere Ausschmückung der Hnuptstadt mit den Werken der 
Gartenkunst und Plnstik richtete die Stadt ihre Fürsorge. 

Während die Einwohnerzahl Berlins Mitte 1871 rund 800000 betragen 
hatte, belief sie sich im Jahre 1880 bereits auf 1 124 000 Köpfe. 



Iii den achtziger .Jahren steigerte sich der Zufluss der Bevölkerung zur 
Hauptstadt unausgesetzt und in immer grösseren Verhältnissen; die Bau- 
tätigkeit nahm wieder zu. Neue Häusermassen schoben sich unaufhaltsam 
vor in die Umgehungen; Charlottenburg mit Westend, Schöneberg, Rixdorf, 
Fricdriclmfelde, Lichtenberg, Pankow wurden wirtschaftlich Theile von 
Berlin, und in den Verkehrsmitteln gelangte die über ein immer grösseres 
(Schiet ausgedehnte Interessengemeinschaft auch äusserlich kräftiger zum 
Ausdruck. Kür das Heranwachsen eines Stadtkolosses wie Berlin hat der 
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Wirkungskreis der Pferdebahnen seine Grenzen. Die Krweiterungsfähigkeit 
steht im engsten Zusammenhang mit der Befördcrungsgcschwindigkcit der 
Verkehrsmittel, und wenn man daran festhält, das* ein Zeitaufwand von Vi 
bis */« Stunde im allgemeinen dem Zeitmass entspricht, das hei der Zurück- 
legung des Weges von der Wohnung zur Berufsstätte nicht üherschritten 
werden sollte, so leuchtet ein, doss von einer gewissen Grenze ah der Ver- 
kehr nach ausserhalb schneller fahrenden Verkehrsmitteln übertragen werden 
muss. So ist es nach dem Londoner Vorbild auch in Berlin zur Ent- 
wicklung eines Netzes von Vorortbahnen gekommen, von denen ein 
grösserer Thcil des wirtschaftlich nach Berlin gehörigen Bevölkerungszu- 
wachses den Vororten überwiesen wurde, die mit der Zeit zu bevölkerten 
Gemeinwesen, zu .Mittel- ja Grossstädtcn herangewachsen sind. Der 7. Fe- 
bruar 1882, an dem die Berliner Stadtbahn, das erste Glied in der grossen 
Kette der neuen Verkehrsmittel, eröffnet wurde, wird in der Verkehrsehronik 
der Hauptstadt stets eine der ersten Stellen einnehmen. 

Die Stadtbahn und die Vorortbahnen sind es gewesen, die überhaupt 
erst die Möglichkeit 'einer Stadterweiterimg weit über die sonst in Gross- 
städten vorkommenden Kntfernungsgrenzen hinaus gewährt haben. Die Bau- 
thätigkeit konnte, als Mandel und Wandel sich im Anfang der 80er Jahre zu 
beleben begannen, der aufsteigenden Bewegung auch in den entfernteren (Sc- 
hieten ohne Besorgniss folgen. Zunächst hielt sie mit der Bevölkerungszu- 
nahme gleichen Sc hritt, aber bald schoss sie, wie früher, auch diesmal über 
das Ziel hinaus. Zu der L'eberproduktion. die namentlich in kleinen Wohnun- 
gen stattfand, hat freilich auch der äusserliche Umstand beigetragen, dnss 
der Erlass einer neuen Bauordnung in Sicht stand. Die Unternehmung be- 
flügelte ihre Sc hritte, um von der bisherigen milderen Bauordnung des 
Jahres 1853 noch so viel wie möglich Nutzen zu ziehen. Bereits seit 1871 
war aus Gründen des öffentlichen Wohls der Krlass der neuen Bauordnung 
angestrebt worden, alvcr es ist ersichtlich, dass Interessen, die so tief mit 
denen des Kigenthums antirund und Boden verquickt sind, der durchgreifen- 
den Massregel schweren Widerstand bereiten mussten. Als sie unvermeid- 
lich schien, häufte sich gegen das Jahr 1886 die Bautätigkeit ganz ausser- 
ordentlich; in diesem Jahre wurden nicht weniger als 3130 Bauseheine ertheilt. 
Als die Bauordnung am 15. Januar 1887 in Kraft getreten war, nahm die 
Anzahl der Baugesuche wieder ab. Dann aber wurde in den Jahren 1808 
und 1889 die Baulust durch den Ueberftuss an verwendbaren Geldmitteln 
wieder kräftig unterstützt; mit dem geringeren Geldzutluss Hess sie dann 
wieder nach, setzt aber zur Zeit bei zunehmender licldfUlssigkcit wieder 
kräftiger ein. 
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In den Jahren IHM und iaT2 wurde voniolunlicll im Westen und südlic h 
des Tlüergartens, ferner in dor Polsdamerstrasso und den Nobenstrassen, in 
Moabit, der rmgohimg des städtischen Zentral Viehhofs und in der liegend 
vor «Ion» Halleschen Thor gebaut. Während in den beiden folgenden Jahren 
mehr an die Umgestaltung dor Innenstadt gedacht wurde, bovoratugtc man 
18K5 und die liegend vor dem ehemaligen Kosentlialer und Oranien- 
burger Thor und die Schönebcrger Wiesen, die Ocgend des heutigen Hansa- 
vierteis. In den Jahren IRB7 bis 1880 zeigte sieh eine grossere Bauthätigkeit 
in den Strassen am Fusse des Tempelhofer Feldes, in der Yorkstrasse, der 
Hasenheide und der Umgebung des tJorlitzer Hahnhofs, in der Heiners- 
dorf erstrasse, Franseokistrasse und auf den ehemaligen Borsig'sehen und 
Wöhlert'schen Grundstücken in der Chausseestrasse. Auch diesmal hatten 
sich grosse Ballgesellschaften an der Erweiterung des Stadtgebiets betheiligt; 
so die Haugesellseliaft am llumholdthain, «Iii- grössere Strassenstrecketi des 
dem gleichnamigen Hain gegenüberliegenden Landes mit Gebäuden besetzte. 

Der Kintlus.s des wirthschaftlichen Niedergangs zeigte sich nach dem 
Rückgang der Bauthätigkeit sofort auch in der Zunahme leerstehender 
Wohnungen, aber es offenbarte sich auch hier wieder die zentralisirende 
Kraft der Massenwohnung darin, das« Berlin von dieser Krise in weit 
schwächerem Masse getroffen wurde, als beispielsweise Schöneberg, Wilmers- 
dorf, Uberhaupt die westlichen Bezirke. 

Neben der Thätigkeit in den Aussengebieten machte die l'mgestaltung 
des Innern der Stadt die grössten Fortsc hritte. Die Zunahme des Verkehrs 

forderte eine Vor hrung und Verbreiterung der Strassenzüge und Brücken. 

In keiner Zeit ist man so thatkräftig wie damals vorgegangen im Aufräumen 
alter baufälliger Häuserbezirke, (tanze Stadttheile wurden dem Drange nach- 
Umgestaltung des inneren Stadtgebiets zum Opfer gebracht, und an ihrer Stelle 
entstanden Praohtstrassen, Gesehüftspaläste, Monumentalbauten für die Zwecke 
des Verkehrs, des Handels, der (iewerhe und ihrer Hilfsmittel in solcher 
Zahl und Ausstattung, dass sich heute keine Stadt der Welt darin mit Berlin 
messen kann. 

Die hier zu lösenden Aufgaben waren so bedeutend, dass die Stadt mit 
einer gewissen Sc heu au sie herantrat. W ie in so vielen anderen Dingen 
hat auch hier die Kiscnbalm die Angelegenheit kräftig in Fluss gebracht: 
die Wiedergeburt All-Berlins ist der Stadtbahn zu danken. Indem sie einen 
grossen Vorkohr mitten in die lange vernac hlässigten Stadtgebiete hineintrug, 
schnitt sie auch rücksichtslos in ihre baulichen Verhältnisse ein. Durch die 
Zuschüttung clos Königsgrabens wurden sowohl dem strahlenförmig von Alt- 
Berlin ausgehenden als auc h dem sic h in wcsiöstlichcr Ric htung darüber 
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hinwegziehendcn Verkehr in We^e eröffnet. Der moralische KinHuss der 

Stadtbahn aber bestand darin, dass sie auf den städtischen Unternehmungs- 
geist, soweit er auf die Wiedergeburt Alt-Berlins sein Augenmerk richtete, 
durch ihr grosses Beispiel belebend und ermuthigcnd einwirkte. 

Eine der grössten Unternehmungen, die zur Verbesserung des Strassen- 
verkehr», aber auch zur Beseitigung schmutziger und elender Gassen und 
Häusermasscii in der Altstadt unternommen worden sind, bildet die Nieder- 
legung der Strasse An der Köuigsmuiier und die Anlage eines der Kouigstru-sse 



parallel laufenden Strassenztiges, der Kaiser Wilhelinslrasse, die von 1877 an 
Vorbereitet und im Jahre 1887 Vollende! wurde. Das Sonst und .letzt kann hier 
nicht treffender veranschaulicht werden als durch die Gegenüberstellung der 
nachfolgenden beiden Abbildungen. Der Krsatz der jämmerlichen Kavalier- 
hrücke der .Sechserbrücke-, weil für ihre l'eberschreitung ein Sechser 
gleich 5 Keichspfeniugen zu entrichten war durch ein neues monumentales 
Brückenbnuwerk im Zuge der Kaiser Wilhelmstrasse war mit dem fttnusen- 
unternehmen, das die .Summe von 11 Millionen Mark verschlang, verbunden. 
Die Stadt hatte aus mehreren (iründeu Veranlassung genommen, sich für die 
Bauausführung der Privatuiilernehmimg zu bedienen. An Stelle der Berliner 
Handelsgesellschaft, inil der das erste Abkommen getroffen war. trat später 




Dl« Iii;, um Ufr V<|» N'uttltMtni. IB85. 



911 



Knl wlrLIinifr «li-s Stn<lttiililra. 



die BftttgeseUscbftfl : Kaiser Wl I h e I m s t ra s s c für die Ausfohrung ein. Diese 
( icscllschaft legte nicht allein die Kaiser Wilhelmstrasse an, sondern ver- 
breiterte auch linier Beseitigung der berüchtigten Strasse An der Kftnigs- 

mauer die Neue Friedrichatrnsse zwischen Kloster- und Königs brasse und 
liess ausserdem an der Kaiser Wilhelms! rassc. der Neuen Friedrichsirasse, 
Kiosterstrasse, Heilige (ieiststrassc und Bnrgstrasse moderne Oeblode 

errichten, die zum Theil eine hervorragende Zierde der Stadt sind. Später 
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ist die Sirasse in nordlicher Richtung weiter fortgeführt worden bis zur 
Liniens tmsse. Den Ahsehluss des Werkes wird die Verwandlung des Neuen 
Markts und des angrenzenden Kirchplatzes in eine Schmuckanlage bilden. 

Rei diesem einen Zugänge der Altstadt ist es nichl geblieben. Wollte 
man früher von der Neuen Friedrichs! rasse nach der Münzstrasse auf 
kürzestem Wege gelangen, SO hatte man im Zuge der Kochstrasse ein I'rivat- 
gnindstttck und eine Rrivatbrtlcke zu überschreiten, auf der ebenfalls ein 
Zoll erhoben wurde. Nach Ablösung der alten (Jerechtsame wurde 1886 
mit der Verbreiterung des zwischen der .Münzstrasse und der Stadtbalm ge- 
legenen Strassenabschnitts begonnen, die dann späterhin bis zur Friedrieh- 

•tresse fortgesetsl wurde. 
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Wie nun die Kaiser Wilhelmstrasse eine Verbindung der westlichen und 
nordöstlichen Stadttheile darstellt, so bildet die Parallelstrasse An der Stadtbahn 
einen Durchgang vom Nordwesten nach dem Südosten, von der Oranienburger- 
strasse nach der Holzmarktstrasse, freilich nicht durch das Zentrum hindurch, 
sondern an der äusseren Seite der Stadtbahn entlang. Da die durch die Alt- 
stadt hindurchgeführten Strassen, namentlich die Neue Fricdricbstrassc, für 
einen in dieser Rieht img gehenden Verkehr recht unbequeme Verhältnisse 
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darbieten, wurde die Gelegenheit zur Anlage <ler neuen Verbindung, die sich 
durch den Bau der Stadtbahn bot, gern ergriffen. Der grösste Theil des neuen 
.Strassenzugcs ist heute freigelegt, auf einzelnen Abschnitten stiess die Aus- 
führung auf Schwierigkeiten, die erst allmählich beseitigt werden konnten. 

In den letzten Jahren sind weitere bedeutende Umgestaltungen Alt- 
Berliner Strassenztlge theils ausgeführt, Iheils geplant' worden. Die Hosen- 
strasse ist verbreitert und dergestalt verändert worden, dass sie unmittelbar 
den Verkehr von der Spandauer Brücke und dem Hackeschen Markt auf- 
nimmt. Es ist eine Verbreiterung der Königstrasse auf ihrer Südseite 
zwischen der Spandauer und Burgstrasse in Aussicht genommen, die 
bereit» vorbereitet ist durch den Umbau der Kurliirstcnbiucke und die 
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Beseitigung der Häusergruppe, die auf dem Schlossplatz zwischen der 
Breiten Strasse und der Spree dem Marstnllgcbäude vorgeklebt war. An 
dieser Stelle wird auch der Pferdebahn ein weiterer UclKTgang über die Spree 
eröffnet. Kine neue Strassenverhindung von hervorragender Wichtigkeit wird 
demnächst in einer durchgehenden Verbindung der Stralauer Strasse mit der 
Blumenstrasse geschaffen werden. Die Klosferstrasse wird mit dem Alexander- 
platz durch eine neue Strasse, die Grunerstrasse in der Richtung des Lager- 
haus-Durchgangs verbunden. 

Auch auf Alt-Kolln erstreckte sich die umgestaltende Thätigkeit. und hier 
wird die Bedeutung der beschriebenen Anlagen vielleicht noch Obertroffen 
durch die Verbreiterung des Mtlhlemlamms. dieser altehrwurdigen Strasse, 
die seit jeher die grosse Verkehrsader «larsteilte, die AU Berlin mit dem 
Westen und Südwesten verbindet. 

Die Frage der Verbesserung des Landverkehrs an dieser Stelle konnte 
nur geregelt werden im Einvernehmen mit den königliehen Stroinhehörden, 
die eine durchgreifende Kcgulirung des Spreelaufs unterhalb des Mühlen- 
dauuns inmitten der Stadt ins Auge gefasst hallen. Die Stadt erkannte, dass 
sie nur dann den Verkelirsintorcsscn in vollem Umfange gerecht zu werden 
vermöge, wenn sie sich zur Besitzerin sowohl der in l'rivathände über- 
gegangenen Damininühlen als auch der umliegenden Grundstücke machte, 
und sie schritt dciugemäss zu ihrem Ankauf. Die Arbeiten der Wasserbau- 
Verwaltung fanden IIFM ihren Abschluss, und im Zusammenhang damit wurden 
auch ilie Strassenanlagen fertig gestellt. Aus dem alten Mühlengebäude ist 
durch Neubau das jetzige stadtische Sparkassengebaude hervorgegangen. Auf 
den in seiner Mitte errichteten Thurm führt, rechtwinklig zum Mühlendamm, 
die beim Umbau erneuerte Fischerbrücke. Wahrend die Hauptverkehrsstrasse 
eine Verbreiterung auf 2b in erfuhr wovon 15 m auf die Fahrbahn ent- 
fallen hat man die Breite der Brin ke auf l<) m gebracht. Die Burgstras.se 
ist bei «1er Gelegenheit, wie der auf S. <H> befindliche Lageplan zeigt, in 7 m 
Breile bis zum Mühlcndnmm fortgeführt worden. 

llehrigens spendete auch die Grosse Berliner IM'erdeeiscnbahn zu den 
Kosten der Verbreiterung des Mühlendamms, an deren Ausführung die Ent- 
wicklung eines der wichtigsten Glieder ihres Schienenuetzes hing, einen ansehn- 
lichen Beitrag. Im Jahre 1887 waren ihre Gleise sowohl vom Hackesclien 
Markt und dem Alexanderplatz, als auch von der Holzmarktstrasse bis zum 
Molkenmarkt geführt worden, und es fehlte nur noch die etwa f>SO ni lange, 
aber auch schwierigste Strecke über den Mühleudauiui. den Köllnischen Fisch- 
markt und die Geriraudicnstrasse, um den Liiiienzug zwischen dem Osten und 
Westen der Stadl vollständig zu machen. 
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Der bereits erwähnte i'tubaii der von Sehlutcr mii dorn Standbild des 
«{rossen Kurfürsten geschmückten Langen (jotet Kurfürsten-) ilrttcke, ferner 
auch der Xeubnu der Friodriclwbrtlcko im Zuge der Neuen KrkdricbBtrus*e 
sowie der an der Iturgstrasse entlang geführten l'fermauer sind auf «He Senkung 
des Spreelaufs zurückzuführen, die im Zusammenhaut; mir der Dammmühlem 
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anläge zur Durchführung kam. Die Kaiser Wilhelm-Brücke, die bereits vor 
dem Dammmühlcnumbau fertig gestellt war, war so tief fundirt, duss sie 
von den Armierungen nicht betroffen wurde. I>er neue strassenzug des 
Muhlendamms wurde durch die Verbreiterung der (SertNuidtenstrassc und iler 
Gortraudtenbrtcke bis zum Spittelmarkl und zur Leipieigen>tnuui(i fortgesetzt. 
Auch hier hat mau ganxe llauservicrtel weggefegt, um für die erforderlichen 
Verkehracrieichtcrungcn Kaum zu gewinnen. Von dem Umfang der hier vor - 
genommenen Arbeiten gewährt «las umstehende liihh-iicii eine anschauliche 
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Vorstellung. Die verbreiterten Ntrnssenstreeken und üie Brücke sind Endo 
1895 dem Verkehr übergehen worden. 

Neben den grossen (leldaufwciidungcn, die ftlr die Altstadt gemacht 
worden sind, hat man doch nuch nicht die anderen Stadtthcile vernachlässigt. 
Nameutlicii im Gebiet der Dorotheenstudt sind bedeutende Verkclusver- 
bessennigeu vorgenominen worden. Die t'harlottoiistrasse wurde von ilcr 
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Dorothooiistrnsse bis zum Weidcndumm, dem Katzengraben folgend, durch- 
gelegt und von ihrer KinniUndung an der Spiee die Ifctstrasse nach Westen 
hin bis zur Kronprinzenbrücke. früheren ITntcrbaumhrücko, als Keir hstagsufer 
ausgebaut, kleinerer Aenderungen im Hereieh der Imrotheenstadt nicht zu 
gedenken. In der Friedrichstadt kam es nach laugen Verhandlungen zur 
Durchlegung der Zinmierstrasse von der Wilhelmstrasse bis zur Könijrgrätzcr- 
strasse. An eine Verbreiterung der Friedriclistrasse nördlich von der Hehren- 
strasse bis tur Stadtbahn ist. wie es scheint, vorläufig nicht zu denken. 
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Früher ist auf die durch die Eisenhahnen an mehreren Stellen hervor- 
gerufenen Verkehrsstörungen hingewiesen worden. Sie betrafen namentlich 
die von der Berlin-Potsdamer, Berlin-Anhalter und Dresdener Bahn durch- 
schnittenen Strassen, die sich zwischen dem Tempelhofer Ufer und derllross- 
görschenstrnsse befanden. Diese Unzuträglichkeiten wurden spater beseitigt, 
und die 1886 erfolgte Durchführung der Yorkstrasse unterhalb der Eisenbahn 
bis zur Bülowstrasse erleichterte weiter den Verkehr zwischen den west- 
lichen und südwestlichen Stadttheilen, Die Hindernisse, welche die Stettiner 
Bahn dem Verkehr am Kreuzungspunkt der Acker-, (Sarten- und Uiesenstrasse 
bot, wurdet) spater durch die Hochlcgung der Berlin-Stettiner Bahn beseitigt. 
Zwischen der Chaussee und (iartenstrasse wird gegenwärtig unter dem 
Stettiner Bahnhofe ein Ftissgängertimncl hergestellt, lieber diese Angelegen- 
heiten ist im folgenden Abschnitt näheres nachzulesen. 

Dass der Stadt mit der Uebernahme der ihr vom Fiskus abgetretenen 
BrUckenhaulast auch für Brüekenumbauten grosse Opfer erwachsen würden, 
war bei der Dürftigkeit dieser Verkehrsnnlngen vorauszusehen. Zwar war 
der Konigsgrahcn mit der Anlage der Stadthahn i. .1. 1H79 verschüttet worden, 
und die Beseitigung des grünen Grabens wurde i. .). 1883 ebenfalls durch 
Kabinetsordre genehmigt, und damit kamen die zu diesen Wasserläufen ge- 
hörigen Brücken in Fortfall, aber die Zahl der neu herzustellenden Bauwerke 
blieb dennoch eine überaus grosse. Wenn auch die Stadtverwaltung nicht 
zögerte, sich mit ihrer Krneuerung alsbald nach der Uebernnhme ernstlich 
zu befassen, so wurde doch infolge des bestehenden Sprcercgulinmgsprojekts 
die Ausführung so eingerichtet, dass die sich bei der Regulirung ergehenden 
Vortheile mit ausgenutzt werden konnten. Nach Herstellung der ersten, oben 
erwähnten Brücken, wurde also mit dem Weiterbau eingehalten bis auf die 
Kaiser Wilhelm-Brücke, die, ein monumentales Hauwerk ersten Ranges, 1886 
begonnen und 1880 vollendet wurde. Durch die Flussregulirung wurde eine 
Senkung des Wasserspiegeis der Oberspree um 1,65 m, der Unterspree um 
0,0 m erzielt, und der daraus zu ziehende (lewinn war, dass die Fahrbahnen 
der neuen Brücken tiefer gelegt werden konnten als die alten. Es 
wurden also nicht allein die Herstellungskosten der Bauwerke an sieh, 
sondern auch der Ufereinfassungen und Rnmpensehüttungen, sowie die den 
Anliegern für Verschüttungen der Gebäude zu zahlenden Entschädigungen ver- 
mindert; es konnten ferner auch die Rampensteignngen ermässigt, die über den 
Schlensenkanal führenden Klnpponhrücken in feste verwandelt, und schliess- 
lich für die Ausführung in grösserem Masse auch Stein statt Eisen herange- 
zogen werden. 

Als schliesslich die Bedingungen, welche auf" die Bauausführung Hin- 
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Ilnss hatten, genauer festgestellt waren, winden die Brückcnumbautcn mit 
allen Krallen beschleunigt. Ks bedurfte hierzu allerdings der gewaltigsten 
Anstrengungen; das ({elcistete aber (ludet Ihm dein Laien wie beim Fachmann 
den gleichen Heifall sowohl in Hinsicht der Zweckmässigkeit als im all- 
gemeinen am-h der aufgewendeten künstlerischen Mittel. Mit dem alten 
Brücken plunder ist bis auf eine Anzahl Brüc ken des Sehleusenknnals, die 
in der Hauptsache schon genannt sind, wenige Brücken des Landwehr-, 
Luisenstädtischen- und Spandauer Schiflahrtsknnnls, nunmehr aufgeräumt. 
Dass mit einer so durchgreifenden Verbesserung der Strusscnzüge und 
Flussüherschreitnngen der Entwicklung der Strnsscnverkehrsmittel in hohem 
Masse Vorschub geleistet wurde, ist leicht ersichtlich. Von Bedeutung ist 
hierbei, dass auch w eiterhin der Befestigungsweise der Strassenfläehen grosse 
Fürsorge gewidmet wurde. Das Steinpflaster wurde wesentlich verbessert; 
insbesondere aber wurden in der Anwendung des Asphaltptlasters grosse Fort- 
schritte gemacht. Wahrend am M. Marz IHM von 4:»37 000 qin Pflaster 
1.VMHH) um aus Asphalt und UiHHKl ((in aus Holz hergestellt waren, befanden 
sieh am 31. MärzllM unter 52:V,ilM>t|ni Pflaster üln-rhaupt 1 (»71 mKi<,m Asphnlt- 
pflaster und Ol ?*M) < | m Holzpflaster. Dass sich unter diesen Umständen auch 
die Verkehrsmittel, denen eine gleiclunüssige Schiencnbnhn nicht zur Ver- 
fügung stobt, Insbesondere die Onmihiisfnhrzeuge, sehr bedeutend vermehren 
konnten, ist auf die V. rbcsscrunj; des i'ri;i - ni-iu n letzter Linie zurückzu- 
führen. Der Hauptantheil der Entwicklung verblieb freilich den Pferdebahnen. 

Während, wie trüber gezeigt, die Entwicklung der Fernbahnen Berlins 
in den 70er Jahren ihren Absihluss gefunden hat, ist auf einem anderen 
Ccbict um so reger au der Erweiterung der auswärtigen Beziehungen ge- 
arbeitet worden, auf dem des Wasservcrkehrs. 

Bei der Entwicklung dieses Verkehrs in den letzten Jahrzehnten war 
man sich immer klarer darülier geworden, dass die Schiflalirlssirassen ferner- 
hin mit den Eisenbahnen Hand in Hand zu gehen, ihre natürliche Ergänzung 
darzustellen hätten. Unter diesem Gesichtspunkt war schon seit den 70er 
Jahren immer nachdrücklicher darauf hingewiesen worden, dass der Aus- 
bildung der Wasserwege mehr Aufmerksamkeit zuzuwenden sei; sie ver- 
mochten mit Bezug auf ihre Wassernden, ihre Querschnitte, die Ausbildung 
ihres Laufs, die Abmessung ihrer .Schleusen schon lange nicht mehr den be- 
rechtigten Ansprüchen zu genügen. So sind denn für die Kegulirung der 
grossen Ströme, der sehitr huren Flüsse und die Verbesserung der Kanal- 
Schiffahrt seit den 8üer Jahren erhebliche Ausgaben gemacht worden. Zur 
Vervollständigung des Netzes der vorhandenen Wasserstrassen halle die 
Regierung ein umfassendes Netz von Schiffahrtskainilen in Anregung ge- 
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bracht, unter denen für Berlin hauptsächlich die Verbesserung der märkisch- 
sehlesischen Wasserstrasse von Bedeutung ist. 

Diese Wasscrverbindung war sclion vor 20t) Jahren als besonders wichtig 
erkannt worden. Jetzt sollte den erweiterten Ausfuhrhedtirfnisscn Schlesiens 
in der Richtung auf Hamburg und Merlin durch Herstellung einer geraumigen 
Kanalanlage Rechnung getragen werden, die den Friedrich Wilhelm-Kanal 
mit seinen geringen Abmessungen ersetzte. Der Kanal sollte von der Ober- 
spree bei Berlin ausgehen und hei Ftirstenherg an der mittleren Oder endigen. 
Am 9. Juli 1880 kam das Oesetz, betreffend den Oder-Spreekanul, zu Stande, 
und die Bauarbeiten wurden so gefördert, dass sie im Jahre IHM) im wesent- 
lichen als beendet angesehen werden konnten. Bereits vor ihrer Inangriff- 
nahme waren aber auch au den übrigen märkischen Wasscrstrassen erheb- 
liche Verbesserungen vorgenommen worden. Im Jahre 187<) war eine Anleihe 
aufgenommen, aus der die Mittel zu einer planmüssigen Verbesserung dieser 
Wasserstrassen bestritten werden sollten. Ks wurden umfangreiche Fluss- 
und Kanalregulinmgen ausgeführt, die insbesondere auch allen von der 
unteren Klbe (Hamburg) und der unteren Oder (Stettin) kommenden Fahr- 
zeugen den Weg bis Spandau eröffneten. Die Verhältnisse drängten dazu, 
eine KanalisirmtK der l'nterspree vorzunehmen, um diesen Fahrzeugen 
zu ermöglichen, selbst bei den kleinsten Spreewasserständen ungehindert bis 
in das Innere der Stadt vorzudringen. Mit Rücksicht hierauf ist denn auch 
hereits vor dem Bau des Oder-Spreekanals in der Zeit von 1888 bis 1886 
unter Errichtung einer Schleusenunlage bei Churlottenbnrg der Spreelauf 
zwischen dieser Stadt und Spandau regulirt worden. Im Jahre 1886 wurde 
auch der Neue Packhof am Lehrter Bahnhof, der an die Stelle tles alten, 
von Schinkel in den Jahren 1828 bis 1881 erbauten Packhofs auf der Museums- 
insel trat, eröffnet, eine Anlage, die gleich bequem zugänglich für Kiscnbahn-, 
Land- und Wasserfahrzeuge, zum ersten Male zwischen dem Land und 
Wasserverkehr gut und sicher vermittelte. Durch ilie Rcgulirung der Unter- 
spree wurde es den grossen Klbfahrzeugen bis zu 5lK) t Tragfähigkeit möglich, 
bis zum neuen Packhof, allenfalls auch bis zur F.inmündung des Kupfer- 
Krabens zu gelangen. Die Oberspree blieb ihnen indessen unerreichbar; 
andererseits vermochten zwar nach der Vollendung des Oder-Spreekanals 
die grossen Oderfahrzeuge bis zu 400 t Tragfähigkeit ihre Ladung auf der 
Obersprec (Abb, S. W)< zu löschen, jedoch nicht bis zur Unterspree zu 
kommen. Die durch Berlin führenden Wasscrstrassen, der Schleiisenkanal 
i Kupfergraben) und der I^ndwehrkanal, reichten wegen ihres verhältniss- 
mAasig engen Querschnitts und der zu geringen Abmessungen ihrer Schleusen 
für die grossen Schiffe nicht aus; sie waren auch durch den bisherigen 
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Schiffsverkehr bereits stark überlastet. Für rtio Durchführung der Fahrzeuge 
von clor Klbc (Hamburg und Magdeburg) nach der oberen Oder (Breslau und 
Koscl) bestand somit innerhalb Herlins eine Schranke. Die Angelegenheit 
wurde 1881 vom Oberbaudirektor Wiehe in einer im Auftrage, des Staates 
verfassten Denkschrift eingehend behandelt. Die Interessen, die sieh an die 
Kanalisirung der Unterspree bis zu den Dammmühlen und die Wieder- 
gewinnung des im Osten der Schlossinsel gelegenen Spreeanns für die Schiff- 
fahrt durch Anlage einer Schiffsschleuse am Mnhlendamm wie es Wiehe 
vorschlug knüpften, waren zweifacher Art. Mit dem staatlichen Interesse, 
das auf die Eröffnung durchgehenden Verkehrs gerichtet war, verband sich 
ein sehr erhebliches städtisches Interesse, das sowohl auf eine Keihe un- 
mittelbarer praktischer Vortheile als auch auf die wirtschaftliche Seite der 
Angelegenheit gerichtet war. Welche Vortheile der Stadt für den Bau ihrer 
Brücken erwuchsen, ist bereits dargelegt worden. Weiterhin wurden durch 
die mit den Reguliningsarheitcn verbundene Senkung dos Hochwasserspiegels 
in der Oberspree um 1,65 in, in der l?ntorsprcc um 0,9 in, durch die 
der Grundwasserspiegel erheblich herabgedrückt wurde, auch Vortheile 
hygienischer Art erzielt. Die Anwohner empfanden es sehr angenehm, dass 
ihre Keller fortan weniger den l'eberschwemmungen ausgesetzt waren, dass 
überhaupt das Hochwasser fernerhin kaum noch Schwankungen unter- 
liegen konnte. 

Es stellte sich heraus, dass für die Spreeregulirnng und alle damit 
in Zusammenhang stehenden stadtischen Bauten, u. a. den Umbau der 
Mühlcndammbrüeko, der Mühlenwegbrficke, der Fischerbrücke, der Langen 
Brücke, rund 1 1 Millionen Mark aufzuwenden waren, dass aber 4.1) Millionen 
auf Arbeiten entfallen würden, die, zur Verbesserung des I.audwehrkauals 
bestimmt, der Stadt zur Last fielen. Abgesehen von diesen Lasten, zu denen 
noch der Ankauf des Mühlengebäudes kam, stellte die Stadt die Hälfte der 
eigentlichen Regulirungskosten dem Staate als Beitrag zur Verfügung. Nach- 
dem auf dieser (irundlagc ein Einvernehmen zwischen Fiskus und Stadt- 
behörden hergestellt war, konnte im .lahre II««? mit der Bauausführung be- 
gonnen werden. Die Vollendung der ganzen Wehr- und Schleusenanlage, 
von deren Einrichtung die Abbildungen 8. 00 u. 91 eine Vorstellung gewahren, 
der Spreevertiefung oberhalb und unterhalb, der sämmtlichen städtischen 
Bauten, bis auf die Kurfürstenbrücke, konnte im wesentlichen in der 
dafür in Aussicht genommenen Zeit von 5 Jahren erfolgen, so dass die Er- 
öffnung am 25. September 1894 Stattfand. Damit war eine der schwierigsten 
Aufgaben im (iebiete des Wasserbaues gelöst, die in Berlin jemals zur Er- 
ledigung standen, und ein Werk geschaffen, dessen Wichtigkeit für die 
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Hauptstadt von keinem junioren Unternehmen, ausser den Bbonbabnen, fiiwr- 
troffen wird. Die Bedeutung der .Schiffahrt zwischen Elbe und Oder, die 
unter Vermittlung dos Odor-Spreeknnnls durch die neue Schleuse am 
Mühiondamm geleitet werden kann, wird aber erst voll erkannt werden, 
wenn die in der Ausführung befindliche Kanalisirung der Oder von Kosel 
bis zur Xeissemündung nebst der Anlage des Grossschiffahrtsweges durch 




Breslau, fertiggestellt und damit auch der oberschlesisohe Kohlenbezirk auf 
dem Wasserwege mit Berlin und Mitteldeutschland in Verbindung sein wird. 
Nicht minder wird der unmittelbare Warenaustausch zwischen Magdeburg 
und Hamburg einerseits, Berlin und Breslau andererseits eine mächtige För- 
derung erfahren. 

Schon im ersten Jahr ihres Bestehens hat die Mühlendammschleuse 
mehr als die Hälfte dos Verkehrs der Stadtschleuse und etwa '/,» des Verkehrs 
der Landwehrkaiuil-Sehleuse übernommen. Wahrend der Zeit sind 7H19 Schiffe 
zu Borg, 77«ftl Schiffe zu Thal, im ganzen 15 117 Schiffe durch die Schleuse 
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gegangen. Weiche Verkchrszimahme hier zu erwarten int, hutKen die folgenden, 
auf den Zeitraum von I1U14 bis 1li'>5 sich beziehenden Angaben ahnen: 
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Mit der bedeutenden Zunahme des Verkehr» wurde nothvvendig, den 
Sc-hilfsgefOssen nicht mir die Falirslrassen ofleiizulegen, sondern ihnen aueh 
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angemessene Räumlichkeit und Anlagen zur Vertilgung zu »teilen, die die 
bequemere Abwicklung des Verkehrs im Stadtgebiet ermöglichten, auf die 
Schaffung geeigneter Lade und Löschvorrichtungen und Lagerhäuser hin- 
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zuwirkon. Dies war um m wichtiger, als Horliu nur flir elwn V, Her hier 
vorkehrenden Schiffe l»urchpinj;sstntion ist. Seit der Krhnimiiß dos l.and- 
wehrkanuls nur] dos Spandnuor Sohiffahrtskanals dienten hierzu die vom 
Staat gebauten drei Hafen, der eine am St'hönoberger l'fer, der zweite 
iler ilumboldtfanfeti in der Xaihe dos Lehrter mut Hamburger Bahnhofs, 
der dritte — der Nordhafeii — an der Fenn- und Seller>trasse. Ausserdem 
gab es am l.nndwohrkaiiul eine Anzahl Ausladestellen, theils auf l'rival- 
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griindstllckcn ftlter'itX) , thcils zu den Seiten der l'forstrnssen am Hauken 
des Kanals, so dass das Schitfsgut, wie hier bildlich verdeutlicht ist, Aber die 
Böschungen gekarrt und auf bereitstehende Wagen geladen wurde. 

Die Stuatsrogieruiig hatte anfänglich den Krsatz der Ausladestellen durch 
Anlage 7.5 m breiter l'forstrassen unter gleichzeitigem Krsatz der flachen 
Böschungen dnrt'fa steilere, wodurch die nutzbare Breite des Kanals auf 
22.5 m erweitert worden wäre, ins Auge gefilmt, Ks kam indessen nur zur 
Allingo dor Uferbefestigung, wahrend die .Stadt die Kinrichtung neuer 
Hafen- und l.adcgelegenheüon in Aussicht nahm. Zur Ausführung kam zu- 
nächst am Urban ein Hafcnkanul von 22 in Breite zur Seite des l^indwehr- 
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kunnls, der stromwikrt* durch eine zum Aufstapeln von Wanren geeignete 
und mit dem (.Hude durch eine Brücke verbundene Elafenmsel begrenzt wird, 
während »wischen dieser und der ideellen I Torlinie des I .audwchrkaunls ein 

genuuuigcs Hafenbecken verbleibt, «las im stände ist, einer grosseren /.uiii 

von Sehifl'en tiologonheit zum Kiitlndcu zu gewahren. Aul' der l.nmlseite 
des Hnfciikunnls sind zum Entladen der SchifTsgofikssc tief gelegene, 12 m 
breite l.ndestrnssen vorgesehen. Der Hafen wurde im April IIW2 begonnen 
und im November IWß eröffnet. I)ass au anderen Stellen Anlagen Ähnlicher 
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Art erfnrderlieJi wein werden, ist zweifellos. Insbesondere bedürfen die 
I.ngcrimgsciurichtungcn, die Losch-. Lade- und I 'uisehlngsvorrichlungon an 
anderen Punkten ebenfalls dringend einer Verbesserung, die von den Aeliesten 
der Kniifmnnnschnft eifrig betrieben wird. 

Von besonderer Wichtigkeit für die Stadt ist der nunmehr zur Ausführung 
gekommene Hau von Markthallen, der, wie wir wissen, schon früher geplant 
war. Ausser den namhaften Vortheilen für das allgemeine Interesse bot die 
Massregel noch den besonderen, dass sie die öffentlichen Pliitze von dem un- 
ansehnlichen Oesehaflstrcibeii entlastete, das mit der auf den Miirkieu sieb 
abspielenden Art des Ciiieraiisiausches vci-lnmdcn ist, und dem Verkehr freie 
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Bewegung schaffte. Andererseits wurde dadurch neue ticlcgcnhcit zur Aiila>;o 
von Sehmuckplätzen gegeben. Dass hei der Frrichtung der städtischen Vcr- 
sorgungsaiistallcii auch auf die Einrichtung geeigneter F.iscnbahuanschlüsse Be- 
dacht genommen wurde, beweist die Zcntralmarkthallc am Alexnnderplnt2, die — 
ähnlieh wie früher der Zcntriilviehhnf' Ansehluss au die (Meise des Xordrings - 
Verbindung mit den (5 leisen der Stadtbahn erhielt Im Anfang der 80er Jahre 
bestanden in Berlin auf t r > verschiedenen Matzen 23 Wochenmarkte. Diese 
sind jetzt fast sämmtlich eingegangen. Die ersten Markthallen wurden in den 
.Iahten IBM bis 1RR5 gebaut. Am 3 Mai IRRT» wurden die Markthallen I die 
Zi'iiir.-U-M.ii kilialh- am Alcxaudorplutz und in der Neuen Friedriehstrasse, 
II zwischen der Linden und Fricdrichstrnssc, III zwischen der Zimmer- und 
Manerstrassc. IV in der Dorotheenstra«M», im Jahre IRR« die Markthallen VI 
zwischen der Invaliden- und Ackersirasse, VIII in der Andreasstrasse. VII 
zwischen Buckow Strasse Und Luiseuuffer, V tun Magdcburgcrplatz eröffnet. 
Seit 1RR9 wurden erbaut die Markthallen in Moabit, auf dem Wedding, in der 
Schönhauser Vorstadt. I.niseitstadt jenseits des Kanals und in der Tempel- 
hofer Vorstadt. 

Von den Übrigen von der Stadtverwaltung zum Wold der Bevölkerung 
unternommenen Aufgaben gehören die Kntwasscrung und die Wasser- 
Versorgung zu den wichtigsten. Die Ausdehnung der Kanalisation machte 
Innner weitere Fortschritte, bis sie heute im wesentlichen das ganze 
Stadtgebiet umfussi. Die Werke, die die Stadt von Westen her, aus 
dein Huvelbecken oberhalb Spandau, mit Wasser versorgen, waren IRRfl zum 
Abs. hluss gebracht. Sie ermöglic hen die Versorgung Berlins in 24 Stunden 
mit R6 400cbui Wasser. Bei dem Anwachsen der Stadt bedurfte es aber 
weiterer Zufuhr, die durch neue Schöpf- und Filteranlagen am Müggelsee 
geschaffen wurde; diese können in 24 Stunden 172RtK)chm Wasser nach Berlin 
liefern. 

Durch die baulichen Umgestaltungen im Innern der Stadt ist auch für 
buuklnistlcrische Bestrebungen Raum gewonnen worden. In keiner Zeit ist 
für die Verschönerung der Stadt so viel geschehen, wie wahrend der 
grossen Umbauten der Neuzeit Früher waren es die Fürsten, denen 
Berlin den architektonischen Kern zu einer Weltstadt verdankte. Neuerdings 
betheiligoit sich ausser den Herrschern, den staatlichen und Keichsbehörden 
auch in hervorragendem Masse die städtischen Behörden und die privaten 
Kreise an der Ausschmückung der Stadt mit Werken der Architektur, 
Plastik und Gartenkunst. Wahrend vom Reiche für die Post- und Tele- 
graphenverwaltuiig. die verschiedenen Reiehsämter neue (iehäude errichtet, 
in Wallot s Reiclistutfshaus ein Baudenkmal von unvergänglichem (llanze ge- 
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schaffen wurde, vom proiissis. lion staut durch Institute, Hochschulen, 
Muscumsanlagcn. die Xationalgalerie den wissenschaftlichen und künstle- 
rischen Bestrebungen neue Bildungsstätten dargeboten wurden, die Gerichte 
und Militärbehörden neue Verwaltung."«- und Amtsgebäude erhielten, hat auch 
die Stadt-Verwaltung durch den Hau der Thomaskirche, des Rathhauses, von 
i'nterrichtsanstalten , zahlreichen Brücken zur Verschönerung Herlins bei- 
getragen, und während der Dombau am Lustgarten und das I)eukmal für 
Kaiser Wilhelm I. im Bau begriffen sind, fuhrt auch die Stadtverwaltung 
fort. Parks und Schmuckplätze anzulegen, zu verbessern und mit Denkmälern 
zu schmücken. 

In besonderem Masse hob sich das künstlerische Schaffen in der Privat- 
bauthiltigkcit. Zwar hat die (Iründerzcit wenig gebracht, was dem guten 
Geschmack Rechnung trügt, doch bildeten sich Ende der 70er .lahre die 
Anfange einer neueren Richtung heraus, die sieh in freier Bewegung modern 
entwickelte, und dieser Entwicklung kam der erneute Aufschwung, den die 
Bauthatigkeit in den 80er Jahren nahm, sehr zu stalten. 



FÜNFTES KAPITEL. 
Die Bevölkerungs- und Wohnverhältnisse Berlins. 

Wer Hielt ein Bild von der Vertheilung der Berliner Bevölkerung und 
ihren Wohiiungsverhaltnissen milchen will, darf seine Betrachtung nicht auf 
das engere Berlin, Berlin im Wciehbihle, beschränken. Die Verkehrsmittel 
haben eine so weitgehende wiithschaflliche Interessengemeinschaft zwischen 
Berlin und seiner Umgebung erzeugt, dass man Berlin mit seinen Vororten 
je hinger, je mehr unter dem einheitlichen Gesichtspunkt eines tiross Berlin 
zu betrachten hat. Die bis au die Grenzen von Charlottenburg, Schöneberg, 
Rixdorf, Friedrichsfelde, Lichtenberg und Pankow vorgerückte Bebauung der 
Stadt hat die Frage der Eingemeindung der Vororte immer mehr in den 
Vordergrund gedrängt, und der Vorgang der Polizei- und der Postverwaltung, 
die ihre Grenzen bereits weit über das Weichbild ausgedehnt haben, lässt 
erkennen, dass sich die Entscheidung in dieser Angelegenheit nicht mehr 
lange wird aufhalten lassen. 

Die folgenden Ausführungen über die Bevölkerung»- und Wohnverhält- 
nisse gründen sich, soweit sie das Gebiet des Weichbilds betreffen, auf die 
im Statistischen Jahrbuch der Stadt Berlin veröffentlichten Arbeiten des 
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Statistischen Amts der Stadt und auf eine Reihe weiterer von diesem Amt in 
entgegenkommendster Weise zur Verfügung gestellter Mittheilungen. Soweit 
sich die Erörterungen auf ilas (Scbict der Vororte erstrecken, fusseu sie auf 
den Berichten des kgl. Statistischen Amts. Das überwiegende Interesse bean- 
spruchen begreiflicherweise die Verhältnisse der Gemeinde Berlin selbst, für 
die die Angaben auch in besser geordneter Weise vorhanden sind, als für die 
Orte der Umgegend Ibis Statistische Amt legt seinen Aufzeichnungen die raum- 
liche Kintheilung der Hauptstadt zuGrunde, die sich ausihrergesehiehtliehenEnt- 
wieklung ergiebt. Diese Eintheilung, die auch den Verhältnissen des Ver- 
kehrs und der Eigenart der einzelnen Stadtgebiete am besten angepasst ist, 
wird durch die Anlage I veranschaulicht. 1 Von den ältesten Stadttheilen bilden 
die auf diesem Plan mit la, Ib, Id und VI b bezeichneten Reviere Berlin, Kölln, 
Friedrichswerder sowie Ncu-Kölln das erst im 17. .Jahrhundert bebaute vor- 
städtische Gelände des alten Kölln den innem, von den alten Festungs- 
werken umschlossenen Kern des heutigen Berlin: Alt-Berlin. Die Reviere 
Dorotheenstadt und Friedrichstadt i Nummer Ic und II des Plans) bilden einen 
Theil iles um jenen Kern gelegten ersten konzentrischen, zwischen jenen 
Festungsgräben und der späteren Stadtmauer gelegenen Kitiges. Dieser den 
Bezirk des eigentlichen Berlin darstellende King wird ausserdem noch aus- 
gefüllt durch die auf dem reihten Spieeufer gelegenen, ausserhalb der 
früheren Befestigungen entstandenen, theils nach den alten Thoren, vor denen 
sie lagen, theils mu h Personen und Ereignissen benannten Bezirke des 
Stralauer Reviers, der Königstadt vor der Heimkehr König Friedrichs I. 
von der Königsberger Krönung (ieorgen- Vorstadt genannt und de» 
Spandauer Reviers oder der Sophienstadt N"o. VII, VIII und IX des Plans), sowie 
durch die erst seit den 20 er Jahren dieses Jahrhunderts stadtartig bebaute 
Friedrich Wilhelmstadt (Xo. Xlla des Plans), deren Gebiet früher zum 
.Spandauer Revier gehörte; auf dem linken Spreeufer gehören dazu noch die 
I.uisenstadt, die wieder unterschieden wird in die Luisenstadt diesseits und 
jenseits des Kanals (Xo. Via und V des Plans . 

Den zweiten Ring zwischen der Stadtmauer und der jetzigen Weichbild- 
greuze, der den ersten Ring zum Erweiterten Berlin ausdehnt, umfasst auf 



') Sonst lint «Iii- in der Geschichte begründete Kintlieiluug nur muh für wenig« Zwecke 
Anwendung: e» i«t bekannt, da»» da» Grundbuch d«r Stadt Berlin danach aufgestellt ist. 
N^iierititijfs icl die Kinllieilitng I n dW MW I MUh bei mehreren Verwaltung» Hinrichtungen zu 
Grunde gelegt wurden, »i> der Itildlllig von l.'t Standc»aiut»bc7.irkcu, mich denen auch die 
Stenern erhoben werden, der Kintheilung in Uauin*|>ektioncn und der Schulkrelxc Die 
sonstigen r'.iutlielluiu,'cu Berlins, »ei ei« zu polizeilichen Zwecken, für dio Zwecke der Pu»l- 
> erwnltiiug. I'aroeliieen, Schulkouimi»»i»n»be!tlrkc, Armeiik<>iiiiuivd<>iiHl>ezirke, Stadtbezirke, 
RflfHll est rite für Knn*li»atH>ii Imbun liier untergeordnete.» Inte res**, 
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dem rechton Spreeufer die vor dem Oranienburger, Roscnthalcr und Schön- 
hauser Thor zum grössten Theil seit dem letzten Vierteljahrhundert ent- 
standenen Strassen, die, an das innere Spandauer Revier anstossend, den 
Namen des äusseren Spandaucr Reviers führen oder als Oranienburger und 
Rosenthaler Vorstadt bezeichnet werden (XI und X des Plans) und die durch 
dlo Weichbilderweiterung von 1861 dem Stadtgebiet einverleibten Reviere 
Moabit - die ehemalige Borliner Stadtheide - und Wedding i XI Ib und XIII des 



XahL dar 




Zaukw irr Berliner BeTOHien»* loa IBM Iii» IBM. 



Plans); auf dem linken Spreeufor gehören dazu die frühere Vorstadt vordem 
Potsdamer Thor, wegen des Anschlusses an die Friedrichstadt das äussere 
Friedrichstadtischc Revier genannt - Obere und Untere Friedrich- 
Vorstadt, Xo. IVa und Hin des Plans — und das seit 18f>1 im Süden des 
früheren Weichbilds hinzugefügte (iebiet, das nach den Ocmeindcn, denen 
es früher angehörte, den Namen Schöneberger und Tempelhofer Revier führt 
(Illb und rVb des Plans). 

Die Berichte des kgl. Statistischen Bureaus legen den vormaligen 
weiteren Polizeibezirk der Betrachtung der Vororte zu Grunde. Wie die auf 
Tafel 3 durch den äusseren gelben Linienstreifen hervorgehobenen (irenzen 
dieses Bezirks erkennen lassen, werden fast alle wichtigen Vororte von ihr 
umfasst. Nur im Südwesten erstreckt sich das ( iebiet der hauptstadtischen 
Interessengemeinschaft noch weiter in die Umgebung hinaus. 

7 
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Die Bevölkerungszunahme Berlin* und seiner Vororte ist in erster Linie 
zurückzuführen auf eine ungewöhnlich starke Kl n Wanderung, wie sie allen 
scltncll aufblühenden Verkeimt« und (ScsehAftsmittclpaiikten elften ist. Dagegen 
haben die Veränderungen durch die natürlichen l'rstteheii der Gebunt und 
<les Todes eine bei weitem zurüc ktretende Bedeutung, wenngleich auch die 
der fortgesetzten Verbesserung der tjesiuidlieitliehen Verhältnisse Berlin* zu- 



1 



1 




fimi rHiexctiiimii. Mr*M*rihti 
Ali brach Hör» Min«ri \VrtfN un dir ltci»miitr»MMr im Jahrr INtft. 

(Math «Um Pf*l»«>afMU tu. <t. Bulill ■« fc..t-i | 

^■wendete Fürsorge insofern nicht ohne Kinfluss auf die Bevölkerungszunahme 
ist, als die Zahl der Sterbefälle eine Verminderung erfahren hat. 1 ) Im übrigen 
waren beispielsweise am I. Dezember 1 005 in der tiesammtzahl von I3I52H7 
aller Kiuwohiier nur 557 22b geborene Berliner; die übrigen, mehr als die 
Hälfte, waren zugezogen und zwar davon wieder mehr als die Hälfte inner- 

') Iii <l<'ii Jnlinn 1882 Iii* 1893 MuHm-ii vnn TaiiHcnd ilor BVvülkct'iiiiff: 27,*!; 30,77; 
27.75; 25,H1; a,«!; 2311; 21"; 24.1": 22«; 21*1; 20t» nii-l 22 4« IVlMW«, 
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halb des Jahrfünft« von 1080 bis 1005. Dieser Umstand ist boi Betrachtung 
der Abbildung auf Seite 97, die die Zunahme der Bevölkerung Berlins im 
laufenden Jnhrhundert ersichtlich macht, im Auge zu behalten. 

Bis zum Jahre 1020 war das Aufsteigen der Bevölkerungsziffer ein ziem- 
lich gleichim'tssiges; es w urde nur durch die Kriege, namentlich den 7jithrigen 
Krieg unterbrochen: dieselbe Erscheinung eines augenblicklichen Schwankens 



i 




Mi«. Pf NhrrH*»clM. 

Nrar i.. M imn.l,»,i..-r im Jt Koamatrami». ninui In d«i Jukrvn IK1M »d IMS. 

(tue* «IMr n»ur«Ui «tn O. «Ml. Ii u IwIM.) 



zeigte sieh im Anfang dieses Jahrhunderts. Seit 1020 nahm der Zuwachs 
grössere Verhältnisse an; gegen Ende der 40er Jahre ging er, wie die Linie 
der Zeichnung erkennen lasst, wieder etwas zurück, um dann nach der Ver- 
grösserung des Weichbilds, die einen Sprung nach aufwärts ergiebt, in sehr 
entschiedener Betonung bis 1890 anzuwachsen; im letzten Jahrfünft ist da- 
gegen wieder eine Vcrlangsamung eingetreten. 

Am 2. Dezember 1895 hatte Berlin 1677 135 Hewohner 7% 270 männ- 
liche und 878 065 weibliche. Die Million wurde im Jahre 1877 überschritten, 
in den folgenden 12 Jahren bis 1889 — trat eine halbe Million, also 
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jährlich im Durchschnitt etwas über 40000, hinzu, in den darauffolgenden 
6 Jahren betrug die Zunahme indessen nur rund 150000 Einwohner. Die 
erste halbe Million wurde 1861 vollzählig; im Jahre 1860 ergab die Volks- 
zählung 493 394, am I. Januar 1861 durch die Weichbilderweiterung 528 893 
Kopfe. Die Einwohnerzahl hat sich also von 1860 bis 1877 verdoppelt, bis 
188') verdreifacht. Weiter zurückgreifend ist etwa von Interesse, das« im 
Jahre 1832 die erste Viertelmillion Einwohner erreicht war; 1820 betrug die 
Zahl rund 200000, wahrend Rellin schon im Jahre 1758 100 000 Einwohner 
besass. 

Die Unstatigkeit in den wirthsehaftlichen Beziehungen kommt, wie die 
Abbildung zeigt, bis in die 90er Jahre in der Bevölkerungszunahme nicht zum 
Ausdruck, und man ist schon daraus zu der Folgerung berechtigt, dass die 
abnehmende Steigerung der letzten Jahre durch den wirthsehaftlichen Nieder- 
gang nicht in erster Linie verschuldet ist. Man hat vielmehr zu berück- 
sichtigen, dass die Bauspekulation je länger je mehr sich auch ausserhalb 
des Weichbilds gelegener Fläehongebieto bemächtigt hat, während sie in 
diesem selbst noch grosse Strecken unbebaut liegen Hess. Die Bevölkerung 
hat dem von der Bauunternehmung gegebenen Anreiz, ihre Wohnsitze weiter 
nach aussen zu verlegen, durch die verbesserten Verkehrsmittel mehr und mehr 
zu folgen vermocht, und dadurch, dass ihr - dank der neuen Bauordnung — 
in den neuen Vierteln im allgemeinen auch bessere Wohnräume dargeboten 
wurden, ist diesem Anreiz weiterer Nachdruck gegeben worden. Ferner ist im 
Innern der Stadt eine Entvölkerung dadurch eingetreten, dass durch den Ab- 
bruch von Häuservierteln am Schlossplatz, am Neuen Markt, an der Gormann- 
strasse, durch Strassendurehbrüche und Erweiterungen, den Bau der Stadtbahn 
und ihrer Bahnhöfe grosse Flachen bloßgelegt wurden, die für Wohnzwecke 
fernerhin verloren waren. Die inneren Stadttheile werden, eine Erscheinung, 
die in London seit Jahrzehnten in ausgeprägtester Weise auftritt, zu (Jeschafts- 
gegenden umgestaltet. Es entstehen ganze Viertel, die mit Waarenlagern, 
Kaufhäusern, Banken, bedeutenden Bauwerken des Reichs, des Staates 
und der Stadt gefüllt werden. Es ist zu erinnern an die im Jahre 1895 in 
der Rosenstrasse neuerbaute Flucht von Kaufhäusern allergrössten Stils, gegen 
die der Kaiserbazar, die auf dem Grundstück der Alten Münze am Werder- 
sehen Markt errichteten Geschäftshäuser u. a. an Ausdehnung zurück- 
stehen. In welchem Masse diese Umbildung des Innern fortschreitet, wird 
u. a. auch dadurch klargestellt, dass die Zahl der Grundstücke beispielsweise 
im Standesamt I, das Alt Berlin, Alt-Kölln, den Friedrichswerder und die 
Dorotheenstadt umfnsst, von 1881 im Jahre 1883 auf 1682 im Jahre 1893 zurück- 
gegangen ist. Die wenigen ausschliesslich «'der doch überwiegend als Wohn- 
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statten benutzten Häuser der inneren Stadt enthalten nur last grössere 
Wohnungen und deswegen verhältnissmassig weniger Bewohner als die alten 
Hauser, dio vorher an ihrer Stelle standen. Diese Art der Entvölkerung hat 
solche Fortsehritte gemocht, dass in der Stadtverwaltung bereits Stimmen 
dafür laut wurden, einige Schulen eingehen zu lassen, weil es dafür an Be- 
suchern fehlt. 

Diese Verhältnisse haben eine ausserordentlich starke Zunahme der Vor- 
orte herbeigeführt, wie die auf Seite 102 folgende Zahlenübersicht zeigt. 



Zunahme 




HfrUlknn»(t»7.nw»rh« Im (Irlilet (Im Wrlrhblldf and <!» > ■•rni»lit'ri «riirrni I'vliirUkralran 
üuivrlialb de« Zrltramnn von 1871 kla 1875 and der folcradra JahrflUftr. 

Die vorstehende aus der Uebersicht herausgezogeneSkizze zeigt, wie Berlin 
und der Aussenbezirk angefangen haben, hinsichtlich des Bevölkerungs- 
zuwachses ihre Rollen zu vertauschen. Sie verdeutlicht in den Ordinalen 
die Zunahme, die beide seit 1071 und von 5 zu 5 Jahren erfahren haben. 
Das Tempo der Vermehrung ist bis 1890 in beiden Fidlen ein ziemlich gleich- 
massiges, dann tritt in Berlin ein überraschender Abfall ein; es wird vom 
Aussengebiet bereits wesentlich überholt. Wahrend sich in den letzten 
5 Jahren die Einwohnerzahl Berlins nur um 98341 Köpfe — gegen 263507 
des Jahrfünfts vorher vermehrt hat, ist die Volkszahl im ehemaligen 
weiteren Polizeibezirk von Berlin um 166081 — gegen 104%l Personen des 
vorhergehenden Jahrfünfts — angewachsen. Die Lage der Vororte zum 
Weichbild ist in Tafel 2 veranschaulicht. Durch grössere Waldungen im 
Westen und Osten, Rieselfelder und Wasserläufe ist ihrem Fortschreiten inner 
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Stadt Merlin 



Orticliafleu im vormaligen weiteren 
I'ulizeihezirkc. 
Hechte» Sproeufur: 
Lichtenberg, Ijindgemeinde und fiuts- 

hezirk 

Stralau, Ijuidgcuicinde 

I'anknw, Ijimlgcmeinde 

Weissen wo, Landgemeinde 

Neu-H'einsensce, Landgemeinde .... 

Heincrsdorf, Landgemeinde 

Boxhogcn-KummeNburg, Ijindgcincindc 
Jungfcriihcidc und IMAtiraaec (mit Über- 

fördere! Tegel) Guttdu z. Anth. . . . 
Nieder-Schfinltauitcn, Landgemeinde und 

Gut»hezirk 

Itchiickcndorf, Landgemeinde .... 
Hoheu-Sellünhauxcil, Landgemeinde und 

Gutshczirk 

Kriedrichtifelde, ljmdgempindenndGiit>- 

ln-zirk 

Ober-Schönweide. Gutxhczirknanthril 
Wuhlhcide und ObcrfTiriitorei Köpenick 

1 1 -amljJl^riTi-i > Gut«hcxirkxantheil . . 
Biesdorf, Ijtudgcmcinde und Gutxbczirk 
Tegel, 1 Jindgemeinde iiml Gutsbezirk . 



Rechte» Spreoufer zusammen . . 

Linkes Spreeufer: 

Bellcvue und Thiergarten 

Schöneberg. Ijindgcmeinde 

Kisdorf, Lindgcincindc 

Treptow. I .andgemeiude 

I '• i ii >clhnf m.llaseuhaidc, Ijindgcmcindc 
Deutsch-Wilmersdorf, Landgemeinde 

t iiarlottcnhiirg, Stadl 

Friedenau, I.Jindgeincindc 

Britz, Ijindgemoindc 

Schmargendorf, Landgemeinde . . . . 

Steglitz, Landgemeinde 

Niedor-Schönwelde, I-andgcineindc . . 
Forsthan» Kanne, Gulshcxirkganlheil 

Dahlem, Gutsbezirk 

Jagdschlriss Grunewald, Gutsbcz.-Anth. 
Fnr.Hthaus Hundrkehle, Paulsbum, Guts- 

hczirkxnnthcil 

Spandauer Spitze, Gutsbczirksauthcil . 



Unke* Spreeufer zusammen . . 
l'cberhaupt vormaliger weiterer l'olizel- 
hexirk von Berlin 



Zahl dar ortiiiwutidti Bevölkerung 



a»D«- l-I)o- 1. De- 
zember sember zember 
IBS» I3T1 1075 



L De- 
Ufnber 
1880 



lun »™ 1 tu, 

LH» L De- «emk.er 
trmlirr wmber WÄ6 



458637 


826341 


966 858 


1122330 


1315287 


1578794 


1677135 


1 390 


3 244 


12 379 


12634') 


15854 


■>■> 9U5 


30301 


162 


474 


498 


675 


737 


1 262 


1 750 


1609 


3 019 


3937 


3 769 


5061 


6998 


11 931 




298 




f BSQ 


1 202 


1 772 


18S8 


174 


169 


} 2904 


1 3689 


7308 


18032 


25176 


228 


361 


459 


439 


512 


502 


626 


418 


1570 


2 712 


4 647 


6122 


11038 


16422 


1», 


1 26R 


2617 


2997 


3 108 


3094 


4 511 


887 


1 488 


2354 


2076 


2457 


2917 


3385 


583 


1 245 


4976 


5 127 


7 219 


10064 


10677 


507 


688 


1031 


1 019 


1 180 


1 454 


1 862 


1 567 


2 170 


3078 


3212 


37S5 


5 563 


6828 


93 


123. 


125. 


170 


178 


159 


626 


22 


21 


21 y 


21ü 


6J 


22 


/LI 
Ol 


603 


717 




724 


719 


768 


oi c 


Ii;. 1 


591 


1 267 


1 319 


1 731 


2 148 


2 740 


8 942 


17 476 


39 235 


43545 


57 204 


88728 


119671 


108') 


126>) 


96 


89 


- ') 






1 887 


4555 


7 467 


11 180 


15872 


28721 


62677 


3850 


8 125 


15323 


18 729 


22775 


35 702 


59941 


179 


3M 


552 


B03 


1 178 


1 780 


2835 


928 


1 417 


2205 


3019 


3522 


5248 


6521 


1 027 


1662 


2367 


2911 


3616 


5 164 


14 350 


112;« 


19518 


25847 


30562*1 


42 371 


76 859 


132393 






1 104 


1 302 


2137 


4 211 


78S3 


1068 


1 888 


3201 


3361 


4 146 


5494 


6845 


293 


332 


382 


468 


657 


1 591 


2223 


716 


1 899 


5467 


6476 


8 501 


12530 


16522 


1Ü3 


Iii 


452 


470 


963 


1 755 


1 962 


16. 


5 


t* 


M 


11 


14_ 


15 


165 


US 


121 


129 


ua 


124 


155 


Z 


6 


& 


2 


6 


6 


10. 


IS 


26 


21 


135 


316. 


362 


480 


LI 




69 C 


115 


122 


m 


136 


21 508 


40200 


64 714 


79788 


106342 


179779 


314 917 



30 450 57 676 103 949 



*j Diese Zahlen sind in der Summe, nicht miteuthalteii. — h 
Frlcdrichsbprg (1878 zu Berlin). — % Kinsclilicsslich 29 vom Zo<: 
*j 1881 zu Berlin. 



123333 163 546 268507 434588 

Ausschliesslich 2970 von Lichtenberg - - 
logischen Garten (1881 zu Berlin). 
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halb engerer Genzen die Richtung vorgezeichnet, wahrend im allgemeinen der 
Zug nach dem Westen geht. Die Entwicklung der wichtigsten nicht ledig- 
lich auf den Polizeibezirk beschrankten - Vororte ist unten zeichnerisch 
verfolgt. Wenn man von dem Aufschwung, den Chnrlottenburg, Schoneberg, 
Rixdorf und andere Vororte in den 70er Jahren vorübergehend genommen haben 




und an dem sich auch Spandau betheiligte, absieht, so kann man deutlich ver- 
folgen, wiesich die Entwicklung der Vororte in Gruppen vollzogen hat. Eine 
(Sruppe von Linien steigt bereits seit 1875 andauernd und immer starker an; 
andere behalten noch ein weiteres Jahrzehnt ihren Verlauf fast uubeeintiusst bei, 
um sich dann ebenfalls starker aufzurichten; eine weitere Gruppe folgt spater, 
gegen 1890, im Anwachsen, wahrend auch dann noch eine Zahl von Vororten 
im früheren Zustande verharrt. Die Darstellung zeigt also, wie nach und 
nach weitere Reihen von Vororten von der Hebauungsgrenzo erreicht und 
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wirthsehaftlich dem hauptstädtischen (lernet angegliedert werden. Zunächst 
sind dies Charlottenburg, Sehönoberg, Rixdorf; die Welle erreicht dann fort- 
schreitend Wilmersdorf, Lichtenberg, Weissensee, spitter folgen Rummelsburg, 
Pankow, Friedenau. Vereinzelt nehmen auch weiter ausserhalb, insbesondere 
westlich gelegene Vororte einen namhaften Aufschwung; wo es der Fall ist, 
kann man ihn zum Theil auf besondere Veranlassungen zurückführen. Stellen- 
weise ist die Anlage von Villenkolonien für die wohlhabenden Klassen stärker 
gefordert worden als früher, und auch die Erbauung von Arbeiterkolonleen 
ist hin und wieder auf die Tagesordnung gesetzt. So ist Lichterfelde ein Sitz 
besserer (Jcsellschaftsklassen dadurch geworden, dass sein (Jründer, Carstenn, 
landhausmässige Bebauung festsetzte. Adlershof ist eine künstlich hochge- 
brachte Benmtenkolonie. Aber die Entwicklung von Köpenick ändert ihr 
Tempo in keiner Weise, und Spandau ist nicht allein hingst von Charlotten- 
bürg, sondern auch bereits von Schoneberg und Rixdorf überflügelt. Das 
(iesagte ist weiterhin noch durch die Tafel 3 anschaulich gemacht, die am 
deutlichsten zeigt, dass das Anwachsen der Vororte sich im wesentlichen mit 
dem Vorschielten der hauptstadtischen Hebnuungsgrenzen deckt. In der Tafel 
ist die Bevölkerung Berlins und der Vororte für die Jahre 1885, 1890 und 1895 
durch verschieden grosse Kreise ersichtlich gemacht und zwar ist so vor- 
fahren, dass die Zahl der Einwohner Herlins im Jahre 1890 durch einen Kreis 
dargestellt wurde, der genau dem Flächeninhalt seines Weichhildes entspricht 
und alle übrigen Bevölkerungszahlen zu diesem in das richtige Verhältnis* 
gebracht wurden. Auch aus dem Plan ist die Bestätigung der Thatsache zu 
ersehen, dass die Zunahme der westlichen Ortschaften am grössten ist. 

Diese zentrifugale Erweiterung wird in grösserem Massstabe erst er- 
möglicht durch die Stadt- und Vorortbahnen. Sie sind, um die Worte der 
Berliner Stadtbehörde zu gebrauchen, dazu bestimmt, „der Bevölkerung in 
immer steigendem Masse die Möglichkeit zu gewahren, sich weiter hinaus in 
der markischen Ebeno anzusiedeln und dio innere Stadt dem Handel zu über- 
lassen; ihr immer mehr und mehr Gelegenheit zu schaffen, den Miethsknsernen 
zu entgehen, welche aus dem Bedürfniss hervorgegangen sind, den bei den 
früheren geringen Verkehrsmitteln übermässig in die Höhe geschraubten Preis 
des dem Zentrum nahegelegenen Grund und Bodens durch rücksichtslose 
Ausschlachtung des betreffenden Luftraumes nach Möglichkeit als eintragliche 
Kapitalanlage auszunutzen/ Die Behörde baut auf den Eintluss der Bahnen 
nach zwei Richtungen; einerseits sollen sie der Erweiterung der Stadt dienen 
und andererseits dio Verbesserung ihrer Wohnungs Verhältnisse fördern. 

Dass die Stadtbahn und dio Vorortbahnen die eine der Aufgaben in 
vollem Masse erfüllen, den neuen Zuzug zum Theil in die Vorstädte und 
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Vororte leiten, die bereits genügend vollgestopften inneren Stailttheilen vor 
einem Ueberfluthen durch neue Ankömmlinge bewahren würden, konnte nicht 
zweifelhaft sein. Die Hoffnung aber, dass auch die vorhandene lunen- 
bevölkerung durch diese Bahnen in die Anssenhezirkc gezogen werden 
würde, schien sich anfangs nicht verwirklichen zu wollen. Im Jahre 1888, 
nach bereits sechsjährigem Hetricbc der Stadtbahn, stellte die Gcmeinde- 
verwaltung fest, dass die an ihre Eröffnung geknüpften Hoffnungen insoweit 
nur in negativer Richtung erfüllt worden seien, als das unerfreuliche Bild 
der Wohnungsverlnlltnisse, das sich im Berichtsjahre bot, noch unerfreulicher 
gewesen wäre, wenn die verbesserten Transportmittel nicht einem Theil 
der arbeitenden Bevölkerung wenigstens die Mittel geboten hatten, ihre 
Wohnsttttte ausserhalb des Weichbilds aufzuschlagen. -Zu einer positiven 
Verbesserung der Wohnungsverhaltnisse der arbeitenden Klasse hat bei dem 
so stark wachsenden Zuzug derselben jene Verbindung noch nicht geführt, 
und auf eine Ermässigung der Preise für die Berliner Grundstücke ist sie 
bisher ohne KinHuss gehlieben." 

Dass diese Folgen nicht sobald eingetreten sind, war freilich nicht Schuld 
der Stadtbahn. Sie nilein vermochte nicht den grossen Uebelstand zu beseitigen, 
unter dem, wie wir mehrfach gesehen haben, die ganze bauliche Entwicklung 
Berlins von jeher gelitten hat: dos Miethskasernenthum, das, von den Be- 
hörden geduldet, dem Zuge der neuen Verkehrsmittel folgt, soweit dafür 
die Vorbedingungen zugelassen sind. Die Fürsorge der Staatsverwaltung hat 
nach der Stadtbahn auch die Vorortbahnen in wahrhaft mustergiltiger Weise 
entwickelt, sio hat es an Bemühungen nach keiner Richtung fehlen lassen, 
gerade den unteren Klassen durch Gewährung reichlicher und überaus billiger 
Fahrgelegenheiten») das Wohnen angenehmer und billiger zu machen. Durch 
den mit der Eröffnung der Wannseebahn am 1. Oktober 1891 eingeführten 
neuen Fahrplan für den gesammten Eisenbahnverkehr nach den Vororten 
unter Zugrundelegung häutiger Zugfolge und eines nach Entferuungsgruppen 
aufgestellten Tarifs hat sie diesen Verkehr milcht ig belebt. 

Wenn dennoch in den Wohnungsvcrhitltnissen der unteren Klassen 
durchgreifende Verbesserungen nicht so bald erreicht wurden, so beweist dies, 
dass dazu auch die andern Behörden, welche auf die Angelegenheit einen 
Elnfluss haben, ihre Hand bieten mussten, insbesondere bedurfte es hieran 
einer anderen Regelung des Bebauungswesens. Diese Erkenntniss findet ihren 
Auadruck in dem Bebauungsplan von 1887, auf Grund dessen bei Neubauten 



') Ueber die Höh« der Berliner VororttahrpreUe im Vergleich mit London und andern 
Gro«M»ia<lt«ii vergl. auch Jahrgang I«« de» Arthiv« für KiftenbahnWMM Seite 66 ff. 
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nicht mehr so viel Flachenramn lii'baut werden darf, wie vordem. Die neuen 
Vorschriften haben unzweifelhaft viel Sogen gestiftet. Den Wohnungen 
wurde mehr l.uft und Lieht zu theil, sie wurden dadurch gesunder. Die 
Hängeboden werden ebensowollig in den neuen Wohnungen geduldet, wie 
es gestattet wird, feuchte und dumpfige Kollerlocher zu Wohnzwecken zu 
vermiethen. Dem Miotliskascrnenthum als solchem wurde indessen durch die 
neuen Bestimmungen Abbruch nicht gothnn, wie wir an <ler untenstehenden 
Abbildung, «lic einen Begriff von der Aussehlachtung eines (Jclandes in 
Moabit giobt, lediglich heatatigt^schen. Die einzelnen Gebäude werden 



neuerdings noch grosser als früher; uberall, wo gebaut wird, im (lebiet der 
Chausseestrnsse, des Tempel hofer Feldes und an anderen Stellen, entstehen 
Ilauskolosse, einer immer grösser, als der andere. Wir kommen so zu einem 
Punkt, nn dem es einem .Manne von bescheideneren Mitteln nicht mehr möglich 
wird, «Ion Besitz eines solchen Wohngebjtudes (Iber schlechte Zeiten hinaus 
zu behaupten. Der Grundbesitz wird immer mehr in die Hände kapital- 
kräftiger Hanken gespielt. 

Die Macht der PoliZOiverwnltung reicht, wie wir wissen, in das Gebiet 
der Vororte hinüber, und so ist auch hier im BcbauuugHWesen bessernd vor- 
gegangen worden. Am I. Januar 1893 wurde die Baupolizoiordnung für die 
Vororte in Kraft gesetzt, die eine für Miethshauszwceke minder günstige 
Bebauung vorsehreibt, und weitere Bezirke einer laudlmusmäs.sigon Bebauung 
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vorbehält. Die von dieser Neuordnung getroffenen Gebiete sind auf Tafel 3 
ersichtlich gemacht. 

So sind die Verkehrsmittel und die Bebauungsweise eine fortlaufende 
Kette von Ursachen und Wirkungen. Die Vortheile, welche die neuen 
Wohnungen bieten, finden ihre Anerkennung in der wachsenden Neigung der 
Bevölkerung, sich weiter nach aussen zuziehen; ihr wird wiederum Vorschub 
geleistet durch die Verkehrsmittel, die ihrerseits wieder einer Verbesserung 
bedürfen, die zunächst weniger in der Vermehrung, als in einer Beschleunigung 
der binnenstadtisehen Beförderungsmittel ihr Ziel hat. Dieser Punkt betrifft in 
hervorragendem Masse eine dritte Behörde, die Stadt selbst. 

Die Ausdehnung vollspuriger Dampfbahnen innerhalb des bebauten 
Stadtgebiets hat ihre selbstverständlichen Grenzen. In Berlin würde es kaum 
möglich sein, nach der Stadtbahn noch andere derartige Linien durch die dicht- 
bebauten Studtlheile zu führen: ein solches Vorhaben muss schon an der 
Höhe der Gmnderwerbskosten scheitern. Die Stadtbahn ist aber nahezu an 
der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit angelangt. Die verschiedenen Kopf- 
hahnhöfe reichen zwar an manche wichtige Geschäfts- und Verkehrsmittelpunkte 
heran: für grosse Stadtgebiete sind aber diese Bahnhöfe gegenwärtig nur 
durch Zwischenverkehrsmittel erreichbar, deren Schnelligkeit oder besser 
Langsamkeit eben die der Pferdebahn ist.'i 

Da müssen im Innern des Stadtgebiets Sehncllverkchrsiniilel hinzu- 
gefügt werden, die nicht allein bessere Zubringer für die Vollbahnen darstellen, 
sondern auch für den binnenstadtisehen Verkehr von grösster Bedeu- 
tung sind. Diese werden auch bald in die Vororte vordringen oder 
an schnellere Verkehrsmittel der Aussenbezirke Anschluss suchen und 
so der Entvölkerung des Innern wirksamen Vorschub leisten. An An- 
regungen zur Herstellung schnellfahrender binnenstadtischer Verkehrs- 
mittel hat es in Berlin nicht etwa gefehlt. Im Herzen der Stadt, in den 
Hauptverkehrsstrassen, wo es am meisten noth thut, will die Allgemeine 
Elektricitäts-Gesellsehaft ein Netz unterirdischer elektrischer Eisenbahnen 
anlegen. Ein von der Firma Siemens & Halske herrührender Vorschlag, in 
ostwestlicher Richtung eine Hochbahn durch die südlichen Stadttheile zu 
führen, wird, nachdem jetzt die Genehmigung ausgesprochen ist, auch demnächst 
der Verwirklichung naher kommen. Von der für Berlin so dringend noth- 
wendigen Nordsüd-Verbindung ist indessen bis jetzt nicht die Rede. 

In dieser Richtung nun fördernd und helfend einzugreifen, dürfte in erster 
Linie Sache der S t a d t behörden sein. Ob es Aufgabe der Stantseisen- 

») Der ViTwuKunjfHfifriclit der Stadl Berlin (1877 bis 1881. Tlieil 3. S. 170) -Ullt IndwweU 
,,«> nitehr und billige Triin»|iortniiUr1, wie lYrrdc- und Kincnbjihneii" in eine Reihe, 
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bnhnverwnltung ist, auf Staatskosten noch weitere Versuche in der Ausdehnung 
und Verbesserung der städtischen Verkehrsmittel zu unternehmen, darüber 
wird man mit Recht zweifelhaft sein kramen. 

Der KinHuss der Verkehrsmittel im Verein mit der Bauordnung kommt 
in der Berliner Bevölkerung*- und Wohnstatistik noch klarer zum Ausdruck, 
als in der Statistik der Vororte. Handelt es sich hier um ein andauerndes 
und immer mehr steigendes Anwachsen und Hinausdrängen der Bevölkerung, 
so zeigt die Innenstadt das ungleich interessantere Bild einer immer mehr um 
sich greifenden Entvölkerung, die heute das ganze Gebiet des Eigentlichen 
Berlin des Berlin innerhalb der Stadtmauer ergriffen hat und auch noch 
weit darüber hinaus ihre Kreise zieht. Der wohlhabende Theil der Be- 
völkerung des Westens baut sich in Villenvierteln an, der Arbeiter zieht sich 
mehr nach dem Rande der östlichen und nördlichen Stadtthelle. Die Ver- 
haltnisse werden durch die Tafeln 4, 5 und 6 naher beleuchtet. 

Auf der Tafel 4 ist versucht worden, für das Jahr 1890 die Vcrthciluiig der 
Bevölkerung innerhalb der Weichbildgrenzen durch Farben anschaulich zu 
machen. Das Gebiet ist mit kilometerweise anwachsenden Halbmessern vom 
Standbild des Grossen Kurfürsten aus in Ringzonen oingetheilt, in denen 
nach den Himmelsrichtungen von 22 l /, a zu 22 l / t a die Halbmesser durchgezogen 
sind. Die Bevölkerungsdichtigkeit an den hierdurch entstehenden Flachen 
ist auf das qkm berechnet und den Flachen eingeschrieben, ausserdem noch 
durch helleren oder dunkleren Farbenton ersichtlich gemacht. Am dichtesten 
bevölkert ist die zweite Zone (km 1 bis 2), besonders im Norden und Nord- 
osten, doch auch im Osten und Südosten; ihr folgt die dritte 'km 2 bis 3), 
von der wieder der Südosten und Norden am stärksten bevölkert sind, dann 
folgt erst das Zentrum. Die Zone von km 3 bis 4 ist wenig mehr als halb 
so dicht bevölkert wie das Zentrum, doch haben ihre im Südosten, Süden, 
Südwesten und Westen gelegenen Theile eine überdurchschnittliche Dichtig- 
keit: »toi den folgenden Zonen macht sich der Einfluss der grossen noch 
unbewohnten Flachen geltend, und ihre Bevölkerungsdichtigkeit ist daher 
geringer. 

Legt man um den Mittelpunkt Kreise von 5, 10 und 15 km Halbmesser, 
so umfasst der innere Kreis eine Fläche von 78,54 qkm, und von Berlin 
wohnte darauf im .lahre 1890 eine Bevölkerung von 1 566342, von Charlotten- 
burg eine Bevölkerung von 134O0 Einwohnern, daneben von Schöneberg, 
V, von Rixdorf, '/» vo " Lichtenberg und Neuweissensce, was zusammen un- 
gefähr 1 646258 Einwohnern entsprach, so das« auf 1 qkm 20960, oder in dem 
zu Berlin gehörigen Theil 26652, in dem nicht zu Berlin gehörigen 4042,2 Ein- 
wohner kommen. Bei 10 km Halbmesser betrügt der Flücheninhalt des 
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Kreises 314,16 qkm, er enthielt 1 854 464 Einwohner, also auf 1 qkm 5902,94. 
Auf 1 qkm des Ringes zwischen 5 bis 10 km kommen jedoch nur »83.65, auf 
den ganzen Ring, der in Biesdorf, Wartenberg und Kranzösiseh-Buehholz ein- 
schneidet, 208200 Einwohner. Im 15 km-Umkreise besau« Berlin 1956 581 Ein- 
wohner auf 706,85 <|km, also 2768,03 Bewohner auf 1 qkm. Auf die Ringzone 
von km 10 bis 15 kamen jedoch nur 102117 Einwohner bei einem Flächen- 
inhalt von 392,69 qkm, also auf 1 qkm 260,04 Einwohner. Innerhalb eines 
Umkreises von 15 km ist also die durchschnittliche Dichtigkeit der Bevöl- 
kerung für die zu Berlin gehörigen Thcile 24 912,8, für die nicht zu Berlin 
gehörigen nur 276,3; im Deutschen Reich betrug 1890 dieses Durchschnitts- 
verhältniss auf das qkm 91,4 Einwohner. 

Die besprochene Abbildung der Tafel 4 muss mit der Tafel 5 im Zu- 
sammenhange betrachtet werden. Stellt die erste den fertigen Zustand eines 
bestimmten Zeitraums dar, so vermittelt die andere die Erkenntnis« seine« 
Werdens im Verlauf des ihm voraufgegangenen Jahrfünfts; sie gestattet, in 
das Jahr 1885 zurückzuschallen. In dieser Darstellung sind die Bezirke, in 
denen die Bevölkerung zugenommen hat, durch blaue Farbe, in denen sie 
abgenommen hat, mit rother Farbe dargestellt; die SUirkc der Färbung giebt 
den Grad der Zu- und Abnahme an. Zum Verständnis* de« Plans genügen 
im übrigen die ihm beigeschriehenen Erläuterungen. 

Wie sich die Verhaltnisse im letzten Jahrfünft, an dessen Abschluss 
wir uns befinden, aus dem in Tafel 4 bezeichneten Zustand weiter entwickelt 
haben, zeigt die Tafel 6, Wenn danach überhaupt noch von einer Zunahme 
der Berliner Bevölkerung die Rede ist, so ist sie auf die Neubauten am 
Rande des bebauten Gebiets zurückzuführen, neue Massenquartiere, die im 
Südosten, an einigen Stellen des Ostens, in Moabit und im Westen ent- 
standen sind. 

Bei der Würdigung statistischer Ergebnisse kann mau gar zu leicht zu 
ungenauen Schlüssen gelangen. Das Bild verliert sofort an Klarheit, wenn 
die Ergebnisse für grössere Gebiete zusammengefasst werden. An diesem 
Mangel leiden auch die folgenden beiden Zahlenüborsichten, in denen die 
Zu- und Abnahme der Bevölkerung nach den einzelnen Stadttheilen verfolgt 
ist. Am Kusse der Zusammenstellungen ist der Schluss auf ganz Berlin ge- 
zogen, das auch noch mit den Verhaltnissen von Baris und Wien verglichen 
Ist. In den Tabellen ist bei Berlin der 1880 noch nicht eingemeindete Thiergarten 
(249,12 ha) des Vergleichs wegen auch bei den Angaben der Jahre 1885 bis 
1895 ausser Ansatz geblieben; er ist thatSAchUch auch so gut wie unbewohnt. 
Bei der Summe für die ganze Stadt ist or dagegen — stu gunsten des End- 
ergebnisse« überall hinzugerechnet worden. 
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X. au- Ii Knsetilhaler Vorstadt 
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XI. Oranienburger Vorstadt 
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Sinti die Bevölkerung* und Wohnverhältnisse, wie die Tafeln 4 bis 6 
lehren dürften, in der Gesundung begriffen, so sind sie doch noch weit davon 
entfernt, befriedigende zu sein. Der Unistand, dass wahrend 1880 der Ein- 
wohner noch int lienuss von 56 (|tn Bodcnflitche war, die Zahl bis 1890 um 
volle 16 qiN und bis 1805 trotz der geringer gewordenen Bevölkerungszunahme 
noch um 2 l , i|in gesunken ist, ist weniger aus dem Grunde bemerkenswerth, 
dass Oberhaupt eine Abnahm«' eingetreten ist ein anderes liisst sieh nieht 
erwarten — , als vielmehr darum, dass die Zahlen so klein sind; dass sie in Paris 
noch niedriger sind, kommt Berlin nieht zu gute. Es giebt in Berlin Stadttheile, 
wo die Bevölkerung förmlich zusammengepfercht lebt: sie steht dann auch 
hinsichtlich ihrer moralischen Qualität auf keiner zu hohen Stufe, wie e« 
in Wohngebieten, WO KochStuben und Schlafgänger noch eine traurige Rolle 
spielen, nicht anders sein kann. Am dichtesten wohnt die Bevölkerung in 



l ) Im. lull re 1880 belrujr das Stadtgebiet 5540 ha, 1H!I0 wurde es auf 17 812ha erweitert. 
Die oben ainrejfehi-m-n Zahlen beziehen sieh Indessen durchweg auf «las frühere (lebtet. 
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der Luisenstndt jenseits des Kanals und im Spandauer Viertel mit 16 und 
18 i|m auf den Einwohner (XU Vgl. auch Tafel 4 . Bessere Ergebnisse weisen 
dir Stndttheile auf. in denen noch reichliche Flachen unbebaut sind, die 
günstigsten das Konigsviertel mit noch 83 ([in und der Wedding mit noch 
77 « | in. obwohl gerade hier die Ahnahme der unbebauten Flachen vor tit'JO 
am stärksten war. Die auf das tirundstiiek entfallende Bewohnerzahl. die 
sogenannte Bchnusungsziffer, ist von 61 im Jahn* 1878 auf 07 im Jahre 11(85 
und 73 im Jahre 18'JU gestiegen. In der Östlichen Euiscnstadt, einem Arbeiter- 
viertel, betrug sie 18W die Zahlen für 1895 stehen noch nicht zu (iebole 
sogar 127, d. i. 32 Einwohner mehr als 10 Jahre vorher. I'nter den deutschen 
Urossstftdfen übertrifft Berlin mit Bezug auf das Zusammendrängen der Be- 
völkerung alle anderen, wie die Zusammenstellung auf der folgenden Seite zeigt. 

Ebenda ist die Zahl der vorhandenen und der leerstehenden Wohnungen 
für die Zeit von 1860 bis WM') zeichnerisch angegeben. Wenn mau bedenkt, 
dass die Abbildung nur den grossen Durchschnitt wiedergiebt, kann es 

») Die ZaMtti Mir 1895 mm den utehl m (Mmte. 
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nicht befremden, dass die starke Entvölkerung des Innern, die auch auf die 
Wotaiuiigsverhaltnisse zurück wirkte, in dem Anthcil der leerstehenden Woh- 
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linuuaalxakl allrr Wohnnacm und tirlaw. «iwir dir Waatatm »ad Irrratrhradni 
Wi.aaaacra y.m IK80 1.1. IMM. 



Hungen nicht anders zur Erscheinung kommt, als es in dieser Abbildung 
gezeigt ist. Die Linie besit/.l. verglichen mit den in den 60er und 70er 
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Jahren vorhandenen Anschwellungen, kaum etwa» auffälliges'.. Die Ver- 
hältnisse werden verständlicher durch eine kurze Betrachtung des Grund- 
stfleksgeschäfts. 

Zahlreiche Baustellen befinden sich in Spekulantenhänden und werden 
an die Bauunternehmer derart verkauft, dass darauf eine kleine Anzahlung 
gefordert wird, withrend die Restforderung zur hypothekarischen Eintragung 
kommt, unter Einräumung des Vorranges für die Anleihe, mit der der Bau 
weiter geführt wird. Da diese vielfach von Banken hergeliehenen Gelder für 
die Fertigstellung des Baues nicht immer ausreichen, so ist der Unternehmer 
auf den Kredit des Bniihaudwerks angewiesen, den ihm dieses nothgedrungeu 
stets gewähren muss. Dann linden die Handwerker gar zu häufig — eher viel- 
leicht als Regel - ihr Entgelt in letztstclligcn Hypotheken, in Handwerker- 
hypotheken. Gelingt es dem Bauunternehmer nicht, das ohne wesentliche eigene 
Mittel fertiggestellte Grundstück schnell und gut zu verkaufen, so verfällt es dem 
Zwangsverkauf. Die in dieser Weise veräusserten Neubauten pflegen meistens 
dem Vorbesitzer der Baustelle wieder zuzufallen, und dieser macht natürlich das 
beste Geschäft, wenn von den nach ihm hypothekarisch eingetragenen Hypo- 
theken so viel wie möglich ausfallen. 

Die Wohnungsspekulation findet also einerseits ihren Ausdruck in einer 
steigenden Belastung der Grundstücke während der flotten Zeit, in der Häufung 
der Zwangsverkäufe in den Jahren des Häuserkrachs, die der Ucberproduktion 
meist folgen. Die Linien der umstehenden Abbildung veranschaulichen 
die Vorgänge in schlagender Weise. Sie zeigen, das« die freihändigen 
Verkäufe und die Zwangsverkäufe die entgegengesetzte Bewegung durch- 
machen. In der guten Zeit fortwährende Miethssteigertmgen, bis ein höherer 
Verknurswerth erzielt ist, der dann bei reger Kauflust sofort realisirt werden 
kann, in der schlechten Zeit Vernichtung ungezählten Eigenthums durch 
Ausfall von Hypotheken. Dies trögt freilich in der Zeit der Krisen etwas 
zur Verbilligung der Miethen bei, aber dieser Erfolg ist kein dauernder 
Nutzen für den Miether, denn mit dem Eintritt besserer Zeiten wiederholt 
sich sofort das Spiel der Miethssteigerung, der steigenden Verschuldung 
durch neue Hypothekenaufnahme; dann werden die Grundstücke mit neuer 
Hypothekenlast schleimigst weitorgoschoben, bis wiederum der Krach folgt. 

•> Wenn früher von der Wohnungiinoth der 70er Jahre die Kode war, wahrend die 
Abbildung aueh für die damalige Zeit noch einen, wenn aueh geringfügigen l'ebernchuii« an 
Wi. Ii im ngeii neigt, M i»t *u berttckalrh Ilgen, das* die Statistik als Wohnung jede« von der 
MletiiHSteuer betroffene »ellwtHndlge Oelass verstanden hat, ohne I 'utersihied, ob ea bloss 
Mir Wohnung oder mit xu einem liewerbebetrlebe oder »Hein »um Gewerbebetrieb« bcantzl 
wnrile, 
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Für den Kenner der Verhältnisse ist Iiier ein weiter Spielraum zur Be- 
that igung seines Erwerbsdranges. 

Die Vorgänge finden ihren Ausdruck in einer alles überdauernden Auf- 
wärtsbewegung der Miethen, die in schlechten Zeiten wohl einmal aus dem 
(! leidige wicht, aber nicht zum Rückgänge gebracht werden kann. Dies zeigt 
die Abbildung auf Seite 115, die die Veränderungen des gesammtenMieths Werths 
im Weichbilde Berlins und gleichzeitig den auf den Kopf der Bevölkerung 
durchschnittlich entfallenden Miethsbctrag veranschaulicht.«) Auf den Kopf 




der Bevölkerung wurden im Jahre 1870 103 M Miethc bezahlt; von Jahrfünft zu 
Jahrfünft hob sich der Betrag auf 163,40, 14.180. 146, 165 M; für 1804 ergaben 
sich sogar rund 180 M. Also ein stetiges Steigen auch bei wirthsehaft- 
lichem Rückgang. Das» der übertriebenen Steigerung nach der Gründerzeit 
in den 70er Jahren ein Abfall des Miethswerths von 163 auf 143 M folgte, 
kann nicht befremden; der Abfall geht nicht unter das Niveau einer aus den 
GOer Jahren hergeleiteten idealen Steigerungslinie herunter, die auch jetzt 
noch ununterbrochen weitergeht. Beide Linien der Abbildung zeigen nicht, 
das» die Verhältnisse im Weichbilde sich in dieser Beziehung bisher wesent- 



') Auch hier Via in dm fertirren «ich nur dir MiethsverhlltnUse b«zi«himd<>ii Abbil- 
dung» fi-lilcn «t-lt d.m Anfliüroii drr MlcUis«l<-niT im Jnhrr 18% die Angaben. 
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lieh gebessert haben: die leerstehenden Wohnungen, von denen so viel ge- 
sprochen wird, finden sich mindestens ebenso zahlreich ausserhalb des Weich- 
bilds, in Sehöneberg, Wilmersdorf, Charlottenburg, wo sich die Bauthfttigkeit 
in der Herstellung grösserer Wohnungen übernommen hat, wie in Herlin selbst. 

Von Interesse ist die Frage, wie sich die Miethslast auf die verschiedenen 
Uesellschaftsklas-sen vertheilt. In zwei weiteren Abbildungen ist der Versuch 
gemacht worden, auch die.se Verhältnisse aufzuklären, aber vergebens forscht 
man in den Linienzügen nach einem Merkmal, das einen wesentlich ver- 




UmaaintBilrili'wrnii allrr Wiitimnmrii und nur 4<-n Kopf in Br»filawaftg rall»ll«in»r 
Jabrlkk'r MMkawcrlli ilrr vmalrlkrtr« Wokaaagr* »ob 1040 bla 1WS. 

bessernden Einfluss in der Neuzeit erkennen Hesse. Die Verkehrsmittel sind 
trotz der sehr billigen Zeitkartenpreise, wie sie für die regelmässig wieder- 
kehrenden Reisen, namentlich auch den Arbeitern, gewährt sind, gegen das 
herrschende, vorher geschilderte System in dieser Beziehung noch so gut wie 
machtlos geblieben. 

In den zuletzt bezeichneten Abbildungen sind die den verschiedenen Be- 
völkerungsklassen entsprechenden Wohnungsgruppen nach ihrer Anzahl 
unter Berücksichtigung auch der leerstehenden Wohnungen und nach 
Hundcrttheilon des gesammten Miethswerths aller im Weichbilde befindlichen 
Wohnungen zeichnerisc h verfolgt. Man kann — um nicht zu sehr ins eiu- 

«• 
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zelne zu gehen — annehmen, das« einzelne Gelasse — vornehmlich Keller- 
oder Daehgelasso — bis zu ISO M jährliche Miethe bringen. Hierhin gehören 
auch die sogenannten Kochstuben, in (Ionen gewohnt, gekocht, geschlafen 
wird. Kino Stube mit Küche bringt 15») bis 300 M Miethe. Fflr 2 bis 3 Stuben 
mit Küche werden, so kann man etwa rechnen, 300 bOO M, fflr 3 bis 4 Stuben 
und Zubehör 600 'XX) M, für 4 /.immer mit Zubehör l J00 1200 M, für 5 Zimmer 
mit Zubehör 1200 1500 M bezahlt. Weiterhin sind nur noch zwei Gruppen 
angenommen worden; es sind von grösseren Wohnungen, die zwischen 1500 
und :«KX) M Miethe einbringen, diejenigen «bor 3000 M geschieden. Kine der- 
artige Eintheilung genügt, um einen Ueberblick über die Verhältnisse zu 
gewinnen. 

Es ist klar, das» zur Zeit eines Aufschwungs, wie er nach den 70or 
Jahren eintrat, die hilligsten Wohnungen abnehmen mussten;mit der in solcher 
Zeit dem Miether gebotenen Möglichkeit, leichter für eine theuere Wohnung 
die Kosten aufzubringen, deckt sich die des Vermiethers, die billigen Miethen 
zu steigern. Gerade die beiden unteren Wohnungsklassen zeigen sowohl 
nach ihrer Anzahl als nach ihrem Antheil am gesammten Miethswerthe 
während der Gründerzeit bis zur Mitte der 70er Jahre einen scharf aus- 
geprägten Rückgang; der wirtschaftliche Rückschlag bringt sofort wieder 
eine Vermehrung der billigsten Wohnungen, die bis in die »Oer Jahre anhält. 
Diesem entspricht bei der nächsthöheren Miethswerthgattung <300 000 M) 
eine ausgeprägte Bewegung noch unten. Ein eigenthömliches Verhalten 
zeigen die Linien der 50 Thaler- Wohnung; der darin mu h dem letzten Steigen 
geoffenbarte Rückgang ist wohl auf die neue Hauordnung des Jahres 1R87 
zurückzuführen, die bei Neubauten keine Kellerwohnungen mehr duldet, 
wenn auch die vorhandenen bestohen bleiben können. Damit fallen auch, 
da die ganze Stookworkstheiliing der Miethshiluser hierdurch eine andere 
wird, die Dachgelasse. Aber es steigt hierdurch auch die Miethe des übrigen 
Wohnraums; die erzielten gesundheitlichen Vortheile werden also mit einer 
höheren Wohnungsmiethe bezahlt. Die Zahl der Wohnungen, die in der 
Miethswerthklasse zwischen 150 bis 300 M liegen, überragt denn auch 
fernerhin die jeder der anderen Klassen ausserordentlich. Der Zugang an 
Wohnungen dieser Klasse ist ungeheuer, und während die unterste Klasse 
späterhin mehr verschwand, ist die Zahl der 100 Thaler- Wohnungen so stark 
gewachsen, dass sie von dem ausserordentlich gestiegenen Gesammtmieths- 
werth andauernd den gleichen Antheil, rund 14°/„, einbringt; um diese bessero 
Wohnung zu bezahlen, müssen oft die Mittel von Sehlaflcuton in Anspruch 
genommen werden, die mit der Familie die Behausung theilen. Die Koch- 
stube Andel hier ihr Seitenstück. Solchor Schlafgilnger wurden in Berlin im 
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Jahre 1890 95 365 in clio Wohnungen aufgenommen; es gab damals 147 739 
Wohnungen im Miethsproise bis zu 250 M. Seit 1885 hat eine Zunahme 
dieser Wohnungen um 6719, der Schlafganger um 10 678 stattgefunden; unter 
den 141 020 Wohnungen des Jahres 1885 befanden sich 16915 Kellerwohnungen 
und 31 571 Kochstuben. 

Der Rückgang der geringsten Wohnungsklassc lässt also an sich auf 
eine steigende Wohlhabenheit der ärmeren Bevölkerung nicht schliessen. 
Ein besonderer Einfluss der Verkehrsmittel nuf diese Verhaltnisse ist aus den 
Linienzügon der Abbildung ebensowenig zu entnehmen. Es darf aber auch 
nicht vergessen werden, dnss zahlreiche Umstände, die sich statistisch nicht 
feststellen lassen, den Arbeiter häufig bestimmen, die Grossstadt den Vor- 
orten vorzuziehen, obgleich die Wohnungon in den Vororten billiger und 
besser sind, als in der .Stadt selbst. So finden soine Frau und Kinder in Berlin 
leichter Gelegenheit zu lohnender Nebenbeschäftigung als ausserhalb, und die 
Genüsse und Vergnügungen der Hauptstadt sind ihm hesser zuganglich. Wie 
es in schlechten Zoiten stets der Fall ist und auch gegen Ende der 70er Jahre 
boobachtet wurde, findet seit 1890 ein Miethsnachlass statt; die Zahl der klein- 
sten Wohnungen wachst wieder mehr, die der nächsthöheren weniger, wahrend 
darüber hinaus das Steigen bei allen Gattungen andauert. Eine auch nur 
milssige Vermehrung der theuersten Wohnungsgattungen muss sich in dem 
Antheil am gesammten Miethswerth am schärfsten ausprägen. 

In den ersten der beiden Abbildungen ist auch die Zahl der leerstehenden 
Wohnungen für die einzelnen Miethsworthgattungcn durch dünne Linien, 
deren Ordinaton die Zahl der benutzten Wohnungen darstellen, erkennbar 
gemacht. Vorfolgt man den [..auf der Linien von dem Jahre 60 an, so zeigt 
sich nur, dass die Schwankungen, die für die Ueberproduktion an Wohnungen 
in besseren Jahren bezeichnend sind, ihren rhythmischen Charakter auch in 
der neuesten Zeit beibehalten; ein Moment, das hier auf den dezentralisirenden 
Einfluss der Verkehrsmittel in bestimmter Weise schliessen Hesse, ist in dieser 
zusammenfassenden Darstellung nicht wahrzunehmen. 

Im Jahre 1890 wurden 369027 Wohnungen ermittelt, auf dio sich die 
Gosammtbcvolkerung von 1 578 794 Einwohner vertheilte. Es wohnton durch- 
schnittlich in einer Wohnung 4,28 Einwohner, was gegenüber 4,31 im Jahre 1885. 
4,37 im Jahre 1880 und 4,52 im Jahre 1875 einen kleinen Rückgang bedeutet. Diese 
Verbesserung wird aber durch die immer schärfer betonte Raumausnutzung, 
die thatsachlieh den Wohnraum immer mehr beschnitt, mehr als ausgeglichen. 
Und dennoch hatten im Jahre 1890 von 152 493 Wohnungen, die nur ein heiz- 
bares Zimmer hatten — abgesehen von der Küche und unheizbaren Räumen — , 
46I4J Wohnungen 5 9, 554 10 14, 5 15 19 und 2 mehr als 20 Bewohner. 
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Nach den bisherigen Auseinandersetzungen ist aus der folgenden ziffer- 
mässigen Darstellung, in der den Verhältnissen bis zum Jahre 1840 zurück 
gefolgt ist, und die Ober alle wesentlichen, hier in Betracht kommenden 
Punkte von Jahrfünft. EU Jahrfünft fortschreitend in klarer und übersichtlicher 
Woiso Aufschluss gicbt, das Richtige herauszulesen. 1 ) 
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I 123759 19 234 279181 

1315664 20281 304 108 

1578794 21974 366920 

1677351 23114 437648 

Aus der Uebersicht ist zunächst zu ersehen, dass in dem Zeitraum bis 
I8'/J sich die Zahl der Einwohner vor f ü n f facht, die Gosammtzahl der Grund- 
stücke verdreifacht, die Zahl der Wohnungen vor s i o b o n facht hat. Um- 
gekehrt zur Einwohnerzahl ist die Ziffer der Grundstücke im Verhältnis* 
vor 1870 rascher, als nachher, gestiegen. Wenn die Zunahme der Grund- 
stücke hinter der der Bevölkerung zurückgebliehen ist, so ist zu berück- 
sichtigen, das-s der Umfang der einzelnen Grundstücke grosser geworden ist. 
Das erklärt, das« die Zahl der Wohnungen schneller als die Einwohnerziffer 
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') Darunter 28376 bewohnte. *) Darunter 286 759 bewohnte. ») Auf ein bewohnten Hau» 48 09. 
«) Im alten Gebiet. In Pari» hat die Zahl der HAu»Cr bin 1886 noch xugonommen; von 18», 
bj» 189t Int »In von 73 342 auf 73 174 zurückgegangen. In <ler»elben Zeit int in den Vororten 
(Seine Denartetiieiit; die Hiuxentahl von 137120 auf 144 285, d. i. um 7165 gestiegen. 
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gestiegen ist; aber die Grösse der Wohnung ist, wie wir wissen, nicht ent- 
sprechend gewachsen. Aus der vierten Spalte der Tabelle ist zu ersehen, 
dass ein Grundstück im Jahre 1890 mehr als doppelt so viel Wohnungen 
enthielt wie 1841): die Zahl der auf einem Grundstück wohnenden Personen 
ist in demselben Zeitraum freilich nur um »/» gewachsen. 

Wahrend früher die Veränderungen des Miethspreises auf den Kopf der 
Bevölkerung angegeben waren, ist in .Spalte 5 der Tabelle die Veränderimg 
im Miethspreis einer Wohnung veranschaulicht. Die Wohnungen sind 
danach jetzt doppelt so thouer, wie vor 50 Jahren. Seit Anfang dor 70 or 
Jahre sind die Miethspreiso ausserordentlich gestiegen, seitdem zwar etwas 
gesunken, seit 1(185 aber wieder im Steigen begriffen. 

Spalte 8 dor Tabelle lehrt, dass dor Bauworth der Grundstücke, d. i. der 
von der städtischen Feuersozietitt abgeschaute Worth der versicherten Grund- 
stücke, in den letzten 50 Jahren auf das zwölf fache gestiegen ist. Er 
wächst von Anfang der oO er Jahre sehr rasch und hat sich von 1870 bis 1880 
mehr als vordoppelt, bis 1890 mehr als verdreifacht, bis 1893 fast vervierfacht. 
Der durchschnittliche Feuerkassenwerth der Grundstücke hat sich von 
1840 bis 1890 fast um das vierfache vermehrt; wobei freilich wieder zu 
beachten ist, dass sich die Gebäude gegen früher wesentlich vorgrössert 
haben. Auch hier fällt der Hauptantheil des Wachsens auf den Anfang der 
70 er Jahre, wo der Feuerkassenwerth — also der durchschnittliche Bau werth 
- bis 1875 um die Hälfte anstieg. 

Noch schneller als der durchschnittliche Bauwerth hat sich der durch- 
schnittliche Miethsertrag der Grundstücke soit 1840 gesteigert: er beträgt 
1890 ziemlich das sechsfache des von 1840. Dass der grossto Sprung in 
die 70er Jahre fällt, Iftsst sich auch hier nicht ander» erwarten. Und wenn 
auch die Gebäude jetet nach Umfang und Höhe weit grösser geworden sind, 
»o ist der Miethsertrag doch noch erheblich schneller gestiegen, als der 
Foucrkasscn werth 1 392 •/. : 585 %). 

Die beiden letzten Spalten der Tabelle veranschaulichen die steigende 
Belastung der Gebäude seit 1840 durch Hypotheken und Grundschulden. 
Danach ist die Gcsammtbelastung des städtischen Grund und Bodens über 
das sicbzchnfachc 1720 Vo 1 in diesem halben Jahrhundert gestiegen! Auch 
hier fällt der Hauptantheil auf die 70er Jahre. Von 1870 bis 1875 ist die 
Gcsammtbelastung von 883 Millionen auf nicht weniger als 1818 Millionen 
gestiegen. Wird die Vermehrung der Grundstücke in Betracht gezogen, so 
ist die durchschnittliche Schuldenlast weniger schnell gestiegen, als die 
Gesammtbelastung, aber sie erreicht doch immerhin das fünffache der 
Summe, die 1840 auf jedem Hause ruhte. 
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Das statistische Amt der Stadt Berlin hat sich übor don durch dio 
ErtragsverhftltnisBe bedingten wahren Werth der bebauten Grundstücke m 
vergewissern gesucht. Ks leuchtet ein, daas man hierüber weder durch die 
hypothekarische Belastung, noch den erzielten Verkaufspreis Auskunft erhalt. 
Hierfür ist allein die Reineinnahme, bei einem Miethshaus der Detrag der 
Nettomiothen, der nach Abzug der Steuern und aller sonstigen Abgaben ein- 




schliesslich der Ausbesserungskosten verbleibt, massgebend. Wird von der 
Kapitaltilgung abgesehen, so stellt der zum durchschnittlichen Beleihungszins- 
fusa kapitalisirte Betrag dieser Nettomiethen den wirklichen Werth der Grund- 
stücke dar, der sich wiederum zusammensetzt aus dem Werth der Baulich- 
keiten und dem Bodenwerth. Da die Miothen Schwankungen unterliegen, so 
ist auch der wirkliche Werth der Grundstücke dem Wechsel unterworfen. 
Auch der Kaufwerth folgt im allgemeinen diesen Schwankungen, doch treibt 
iti guten Zeiten die Kauflust die Preise in die Höhe, in schlechten werden 
sie unter den wirklichen Werth herabgedrückt. Inwieweit sich diese Er- 
scheinung in dem einen Werthbestandtheil, dem Bodenwerth, verfolgen lAsst. 
ist in obiger Zeichnung veranschaulicht, die den wirklichen Bodenwerth 
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und dnn Bodenknufwcrth in Mark, auf das Quadratmeter Bodenfliichc bezogen, 
für den Zeitraum von 1872 bis 1894 gegeneinander halt Zur Ermittlung des 
wirklichen Boden werths wurde von dem kapitalisirten Betrag der Netto- 
miethen der Feuerkassenwerth — der freilich den Bauwerth selten ganz 
erreichen wird in Abzug gebracht. Kür die Kapitalisirung wurde ein mitt- 
lerer Zinsfuss nach den Bclcihungon der Lcbensversicherungsgesellschaft 
Germania in Stettin die besonders stark bei den erststelligcn Hypotheken be- 
theiligt ist — und den höherstelligen Bolcihungen festgestellt. Der Bodenkauf- 
werth ergab sich auf die einfachste Weise durch Abzug des Feuerkassen- 
werths als des muthmasslichen Werths der Baulichkeiten vom gesummten 
Knufwerth der Grundstücke. Du in einem Jahre natürlich nur ein Bruch- 
theil der Grundstacke — sei es durch freihändigen oder Zwangsverkauf — 
in andere Hände übergeht, so musstc von diesem auch die Gesammtheit 
der Grundstücke verallgemeinert werden. Wie man aus der Abbildung 
sieht, erreichte der Bodenkaufwerth den grössten Betrag im Anfang der 
70er Jahre, wo sich die Wohnungen nach Umfang und Beschaffenheit lange 
nicht als ausreichend erwiesen, um dem ungeahnt starken Zuströmen der 
Bevölkerung zu genügen, und wo bei den gleichzeitig stattfindenden zahl- 
reichen Umbauten auch die ungeeignetsten Räume zum Wohnen benutzt 
wurden. Im Jahre 1872 war der durchschnittliche Miethsertrag der Grund- 
stücke zu der beispiellosen Höhe von 10.65«/«. 1873 sogar auf 11,08«/. des 
Versicheningswerthes hinaufgegangen. In jenen Jahren stand der verall- 
gemeinerte durchschnittliche Kaufwerth der bebauten Grundstücke 245.0 
und 277.0 •/, des durchschnittlichen Versicheningswerthes - um 34,6 und 
45 V t höher, als ihr nach den Xettomiethen sich ergebender wirklicher Werth, 
und der durchschnittliche Boden k auf werth um 76^9 und 94,1 Vo über dem wirk- 
lichen durchschnittlichen Bodenwerth. In den Jahren 1884 bis 1886 haben 
sich hinsichtlich des Bodenwerths die Verhältnisse ungefähr ebenso gestaltet 
wie damals, wenn auch in dem Verhältnis* des Miethsertrages zum Ver- 
sicherungswerth eine wesentliche Verschiebung nicht eingetreten ist. 

Der Verlauf der Linien der Abbildung auf .Seite 121 steht in gewissem 
Zusammenhang mit dem oberen Linienzuge der ersten Abbildung und dem 
unteren der zweiten Abbildung auf Seite 1 16. 

Liegen für die Ermittlung des wirklichen Bodenwerths der bebauten 
Grundstücke feste Anhaltspunkte vor, so ist der Bodenwerth der unbebauten 
Grundstücke, der Baustellenwerth, in weit höherem Grade das Ergeb- 
niss der Spekulation. Er schwankt in sehr weiten Grenzen, wie die 
folgende Zusammenstellung über Baustellenpreise des Jahres 1802 er- 
kennen lässt. 



Digitized by Google 



Bevölkerung»- und Wohiiverhtilnisae. 



123 



8t»a4**talik«ilr 

I. Alt-Berlin . 
Alt-Kölln . . 

Oorothpenstadt 



II. Friedrichstadt 



III. 1'ntere Friedrichstadt 
und Sehfineberger 
Vomtadt 

IV. Obere Friedrichstadt 
und Tempclhofcr Vor- 
stadt 

Vnub. Luisenstadt dies- 
seits des Kanals 

VI. Lul*<-n*tadt jenseits 
de« Kanais 



VlUu. h. Stralauer Viertel 



VIII. Königsviertel 



IX. 



Viertel . 



400-«», im 
250 320 



theili 
1000 2000 

250 3S0: 
400-700 



In der Königstrasse I 

In der Bruderstrasse 500—700, «in 
Schioasplata 700-1400, an der 
Spree 7O0 M. 

Unter den Linden 1000 2000. in 
der Behrcnstraasu 1500 M. 



In der Frledrlehstrtsse 1400, Ix-ip- 
1100, Wllheltn- 
1700 M. 



400—650; 180 350 : 70 
Iii» 170, nach aussen 

zoniMi wcisr 

tnend 
100-170 



75-170 



4 



100-170 



In der Potsdamer Strasse 700. : 
400 M u. s. w. ; nach aussen 



In der Alten Jakobs , 



In der Kaiser- undGr.Frankfnrler- 
M. 



Xau.b. Rosenthaler Vor- 
stadl 

XI. Oranienburger Vor- 
stadt 

XII. Friedrich Wilhelm- 
*t«dt 

Moabit 

Thiergarten (früher) . 
XIII. Wedding 



b) 180-250; 70-170: 
20-60: 2-14; nach 
aussen tonen weise 
abnehmend 

225 350 in den Radial 
Strassen, sonst alle 
Stufen abwirbt 

im Westen 180—300, im 
Osten 90-170 

90 170; 12-90; 2-12. 
«onenweisu nach 
aussen abnehmend 

90 130 



In der Neuen Kölligstrasse 350 M. 



In der 



25(1 M 



In der Chausseestrasse von 325 M. 



; 150 
90-170 

90-150 

von 60 M abwart* 



Zwischen Lehrter Bahnhof und 
Alt-Moabit 170. auch 125 M; in 
der Thurmstrasse 125 M 
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Das Kiscnbnhnzcitnltcr hat die Preise der unbebauten Grundstücke ins 
fabolhafte gesteigert. In den Jahren 1B42 und 1843 löste die N'iederschlesisch- 
Märkisehe Eisenbahn aus dem Verkauf von Kestparzellen für das qm 16 M 
an Stellen, wo jetzt bis zum zehnfachen gefordert wurde. Die Potsdamer 
Bahn hatte 1838 für das qm zu erwerbende Fläche 10'/, M in Ansatz gebracht: 
jetzt kostet da* qm Gelände am Kndbahnhof bis zu 250 M, weiter zurück 
nach Schöneberg zu noch bis zu 1HU M, in Sohöneberg 00 bis 130 M und 
weiter ausserhalb noch 20 bis 40 M. 1845 wurde ein 18 Morgen' - grosses 
Gelände zwischen dem Invalidenhaus und dem Schönhauser Graben mit 10 II 
für die Quadratruthe oder mit 70 Pf für das qm bezahlt,*) jetzt würde man 
dort für das qm 100 bis 130 M zahlen müssen. Für diejenigen Theile, die als 
Bauland zu betrachten waren, hatte man 00 M für die Ruthe, also 6'/, M für das 
<|tn gefordert. 1851 wurde von der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn am 
Lausitzer Platz 6'/, M, ausserhalb der Stadtmauer zwischen dem Halleschen und 
Kottbuser Thor 8 1 /, IO'/j M, für Grundstücke in der Mühlenstrasse beispiels- 
weise 12 1 /«, 16. 17, 21 M, in der Fruchtstrasse u. a. 12'/i M für das qm bezahlt, wo 
man jetzt das qm nicht unter 100 150 M haben kann. Für ein in der Frucht- 
strassc Ostlich vom Kndbahnhof der Niedcrschlesisch-Mftrkischon Bahn ge- 
legenes Grundstück wurden 8 M auf das qm gefordert, wo der Grund und Boden 
jetzt das doppelte kostet. Im Jahre 1862 wurde der geforderte Preis von 36 M 
für ein zur Anlage eines Verbindungsweges zwischen dem Tempelhofer Ufer 
und der Teltowerstrasse in Aussicht genommenes Grundstück als enorm be- 
zeichnet; jetzt würde man das 4- bis 5fache zahlen müssen. Ks bezahlte die 
Anhalter Bahn im Jahre 1864 für Parzellen am Tempelhofer Ufer 10 bis 21 M, 
die Lehrter Bahn 1867 für Geländetheile des Lehrter Bahnhofs 17 M, 1870 
21,4 M für da« qm; jetzt sind derartige Parzellen 120 bis 170 M das qm 
werth. 

Man spricht heutzutage gern davon, wie sich der Wohlstand der Bevöl- 
kerung im Laufe der Jahre gehoben habe, und pflegt wie zur Begründung 
darauf hinzuweisen, dass die Steuerfahigkeit der Bevölkerung mit den Jahren 
ausserordentlich gestiegen sei. Line Vergleichung der gesummten direkten 
Staats- und Gemeindesteuern ist erst seit 1870 möglich. Sie ist nur bis 1802 
durchgeführt, weil sich seit 1H03 durch die neuen Steuergesetze die Verhält- 
nisse so geändert haben, dass eine Vergleichung mit den früheren Jahren 
nothwendig zu ganz unrichtigen Schlüssen führen mflsste. Aus der folgenden 
Tabelle, die sowohl die gesammte Steuersumme, als auch die Steuerquote des 
Einzelnen nachweist, ist auch in dieser Beschrankung ersichtlich, wie viel 

'■ l Morjpu = 2553 qai. », t (JUMfcmtrathe = 14.18 l|M. 
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schneller die f}emeindeabgaben gegenüber den Staatsabgaben in Berlin in 
die Höhe gegangen sind. 



Staatssteuern. 



JUr 


Ocvirbe- 


— - 






KiUHQB 


Direkt« 


Amt im 
K»pf 










1841 


50*512 














1845 


566441 










: 


: 


1850 


557 588 














1855 


658672 












(12,08) 


1860 


790897 












(143) 


1865 




18 543 


1 512 648 








C«M9 


1870 


1 599270 


17383 


1973992 


2 679334 


3 357 660 


9627639 


12,43 


1875 


2050823 


15289 


2472641 


6022638 


3166111 


13 745 724 


14» 


IHK) 


2245700 


12804 


5229842 


6373980 


3029144 


16863 326 


13.« 


1885 


2551880 


10761 


5863275 


8194 799 


1879083 


18 499798 


14^7 


1890 


3 140 177 


9634 


7 146 855 


10717 787 


2 828916 


23843369 


15,44 




3325757 


8907 


7986609 


18890034 


3273060 


33484367 

















Jkir 


MMkf 








Auf d« 






























1841 


1545435 




1597676 


4,97 




1845 


1 826277 




1899479 


5,01 




1850 


1 949715 




2 516176 


6,26 




1855 


1955864 


979196 




3011928 


6,94 


(201 


1860 


2170 290 


1 121 209 




3 511315 


7,12 


(22) 


1865 


3352 554 


1 206 888 




4775 574 


7.26 


(21) 


1870 


4 572106 


1 589499 


1 367 468 


7 703 586 


9,04 


22 


1875 


9407858 


3076494 


8 036614 


20773 498 


21,54 


36 


1880 


9599246 


3474773 


9501 721 


23 246041 


20,70 


35 


1885 


11 268076 


3939673 


12120126 


28045393 


21,30 


36 


1890 


13501 415 


5217 235 


17464 421 


37 073407 


23^0 
21/» 


39 


1892 


12 740371 


5821205 


16151882 


35668144 


42 



Die Steuern auf den Kopf der Bevölkerung haben sich danach im Durch- 
schnitt fast verdoppelt. Um hieraus auf den Wohlstand der Bevölkerung 
sehliessen zu wollen, käme es ausser auf die Vertheilung der Vermögen, den 
Antheil der grossen und kleinen Einkommen auch auf die Preisbewegung der 
notwendigen Lebensmittel und der Wohnungen an. Die Stadt bedarf hoher 
Steuerbeiträge. Die zahlreichen Meliorntionswerke, die Kanalisation, die 
Wasserleitung, die umfassenden städtischen Bauausführungen, die Fürsorge für 
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BevMkernnps und Wohnverhältnisse. 



Schulen. Krankenhäuser u. s. w., (»ebiete, »mf denen die Stadt (Jros-ses 
unternommen hat, fordern die Verzinsung und Tilgung der darin angelegten 
ausserordentlichen Summen auch Uber das Mass dessen hinaus, was dem 
vermehrten Wohlstande der Bevölkerung im allgemeinen entsprechen 
wurde. 
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Von der Entstehung der ersten Eisenbahnen bis zum Erwerb 
der Berliner Eisenbahnen durch den Staat. 

Am 6. Oktober 182") fand in England auf der Ebene von Rainhill der 
denkwürdige Wertkampf zwischen der von Stephenson erbauten Lokomotive 
„Rocket" und mehreren anderen statt und endigte mit einem glänzenden 
Erfolge der Stephenson'schen Maschine, die dreimal so viel leistete, als ver- 
langt worden war. Bereits im Jahre 11130 wurde in England die erste Dampf 
eisenbahu von Liverpool nach Manchester in Betrieb gesetzt, die vor aller 
Welt den Reweis lieferte, welch grosse praktische Bedeutung der neuen 
Erfindung für die rasche Beförderung von Personen und Lasten auf weite 
Entfernungen innewohnte. Am 7. Dezember 1H35 eröffnete man in Deutschland 
die erste Eisenbahn mit der 6 km langen Strecke von Nürnberg nach Fürth, 
der am 24. April und 12. Xovemher iat7 die Leipzig-Dresdener Bahn mit den 
beiden Strecken Leipzig— Althen und Althen— Gerichshain folgte. 

Auch in Preussen regte sich alsbald in den verschiedensten Theilen 
des Landes die Thatigkeit, um die neue Erfindung für die Zwecke der Ver- 
kehrserleichterung nutzbar zu machen; in der Landeshauptstadt wurden in 
den Jahren 1H33 bis 1835 die ersten Schritte zur Schaffung von Eisenbahn- 
verbindungen theils zwischen den wichtigeren Handelsplätzen des Westens 
der Monarchie, theils zwischen Berlin und den nächstgelegenen Gross- 
städten Magdeburg, Leipzig, Hamburg, Stettin, Frankfurt a. ü. und Halle ein- 
geleitet. 
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Dta Berlind Einen bahnen. 



Zuerst von allen Pliinen gelangte der Hau der Eisenbahn von Berlin 
nach Potsdam zur Verwirklichung; die am 2fi. Oktober 1838 eröffnete Bahn 
war die erste Schieneuverbindung im preussischen Staate. Nach Verlauf 
von vier Jahren aber münden bereits vier Hauptbahnen von Südwesten, 
Norden und Osten in Berlin, ausser der Potsdamer die Berlin-Anhalter, 
Berlin- Stettiner und Berlin -Frankfurter (a. O.) Eisenbahn, zu denen im 
.fahre UH6 noch die Berlin-Hamburger als fünfte Hauptlinie hinzutritt. 

Im Anfange hatten die Potsdamer und Frankfurter Bahn dea Charakter 
blosser Lokalbahnen; die ersten Berliner Bahnhöfe waren schmucklos und 
bescheiden in den Abmessungen und der Ausstattung und lagen, mit Aus- 
nahme des Frankfurter Bahnhofs, vor der Stadtmauer, die damals im wesent- 
lichen zugleich die Bebauungsgrenze bildete. Der Hamburger Bahnhof — 
das einzige noch heute bestehende, wenn auch nicht mehr für seinen eigent- 
lichen Zweck benutzte Bauwerk aus jener Zeit — war die erste grossartigere 
Anlage. 

Im Jahre 1851 tritt durch Vollendung der in der Strassentiflche liegenden 
Eisenbahn zur Verbindung sämmtlicher Berliner Bahnhöfe ein ganz neues 
Element hinzu. Die schon langer geplante Anlage verdankt ihr Zustande- 
kommen zwar nur vorübergehenden militärischen Bedürfnissen, gewinnt aber 
als erste Staatsbahn für die Entwicklung der Berliner Eisenbahnen grosse 
Bedeutung, indem sie eur Herstellung der neuen Verbindungsbahn, der 
20 Jahre spitter eröffneten Kingbahn, Veranlassung giebl. 

In den fünfziger Jahren vollzieht sich «1er weitere Ausbau des preussischen 
Eisenbahnnetzes in seinen Hauptlinien; von besonderer Bedeutung ist die 
Verstaatlichung der Schlesiachen Bahn im Jahre 1852, die Vollendung der 
vom Staate gebauten Ostbahn im Jahre 1857; doch üben diese Ereignisse 
zunächst keinen unmittelbaren Eintiuss auf Berlin selbst aus. 

Erst mit dem Jahr 1867, als der Ring der alten Stadtmauer Berlins fiel, 
beginnt eine neue Periode umfassender Neubauten und Umgestaltungen 
der Bahnanlagen. Nach Vollendung der Strecke Berlin-Cüstrin erhalt die 
Ostbnhu im Jahre 1867 mit dem neuen Ostbahnhof ihren eigenen Anfangs 
punkt in Berlin; im Jahre 1H68 wird die Berlin Görlitzer, im Jahre 1871 die 
Lehrter Bahn, beide mit eigenen stattlichen Personenbahnhöfen eröffnet; 
im Jahre 18W gelangt der Umbau des Niederschlesisch-Märkischen Bahnhofs 
durch Vollendung des neuen Eiupfangsgebttudes zum Abschluss. 

Im Jahre 1871 wird der Betrieb auf der alten Verbindungsbahn, der im 
Lauf der Jahre zu einer schweren Fessel für den allgemeinen Verkehr 
geworden war, eingestellt, und die zunächst vollendete östliche Hälfte Moabit- 
Stralau Sehöneberg der neuen Ringbahn eröffnet Die empfindlichen Miss- 
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sliiudc des Bestehens von ScliiencnUbergilngcn im Zuge verkehrsreicher 
städtischer Strassen ftlhrten zugleich mit dem dringenden Bedürfnis» nach 
Erweiterung der Anlagen für die Abfertigung des bedeutend gestiegenen Per- 
sonen- und Güterverkehrs zu den umfassenden Bahnhofsumbauten der 
Potsdamer- und Anhalter Mahn, die mit Vollendung der grossaitigen Neu- 
bauten des Potsdamer Hahnhofs im Jahre I »72, des Anhalter Bahnhofs im 
Jahre 1880 ihren Ahschluss fanden. Durch den Umbau des Stettiner Bahn- 
hofs erhielt Berlin im Jahre 187'» auch im Norden ein neues grossartiges 
Empfangsgebäude, die Frage der Hochlegung der Gleise blieb aber hier 
ungelöst, und die mit den Schienenkreuzungen verbundenen Missstiindc 
nahmen noch zu, als im Jahre 1877 die Nordbahn eröffnet wurde, deren 
Ortsverkehr sich alsbald, dem Wachsthuni der rings um Berlin entstellenden 
Vororte entsprechend, äusserst lebhaft entwickelte. Inzwischen war im 
Jahre 1874 die Wannseebahn Zehlenilorf— Neubabelsherg, im Jahre 1875 die 
Berlin-Dresdener Mahn, im Jahre t877 die westliche Schlussstrecke der Ring- 
bahn Schöneberg— Oharlottenhurg— (Westen«!)— Moabit dem Verkehr Übergeben 
worden. 

Das Jahr 187') brachte die Vollendung der Staatsbahn Berlin-Blanken- 
heim«;— Wetzlar) und leitete die Periode der Verstaatlichung der in Berlin 
mundenden Privathalmen ein, die mit der Stettinei und Lehrter Bahn be- 
gonnen wurde. ItUM) folgte die Verstaatlichung der Potsdamer Bahn, 1882 
der Görlitzer und Anhalter Bahn nach; der 7. Februar «lieses Jahres 
bezeichnet mit der Eröffnung des Stadtverkehrs auf der Berliner Stadtbahn 
einen für die Entwicklung der Berliner Verkehrsverhilltnisse hochwichtigen 
Abschnitt. 

Die Verstaatlichung erhielt ihren Abschluss durch den Ankauf der 
Hamburger Bahn im Jahre tH84 und der Strecke Berlin— Elsterwerda der 
Berlin-Dresdener Bahn, Berücksichtigt man noch die im Jahre 1875 
vollendete Militiirbahn, so ergiebt sich, dnss die Zahl der in Berlin 
mündenden Eisenbahnen von fünf im Jahre 18-16 bis zum Jahre 1882 auf 
zwölf angewachsen ist; hierzu kommt noch die neue Ringbahn und die 
Berliner Stadtbahn, so dass Berlin mit. dem Jahre 1882 im ganzen 14 ver- 
schiedene Bahnen besitzt. 

Im folgenden soll zunächst die Entstehung und Entwicklung der 
einzelnen Berliner Ei9eiibahnunternehmungen getrennt his zur Zeit der 
Verstaatlichung beschrieben weiden, in einem zweiton Kapitel folgt «lie 
Geschichte der Berliner Ringbahn und der Stadlbahn, in dem dritten wird 
die weitere Entwicklung der Fernbahnen nach der Verstaatlichuug bis zur 
Gegenwnrt geschildert werden. 

f 
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Die Entwicklung der Buhnen im Berliner Stadtbilde ist übersichtlich 
veranschaulicht durch die Kartonzusammenstellung auf Tafel 7 und 8, 
die zugleich Uber die jeweilige Ausdehnung der Bebauung Bei lins und seiner 
Umgebungen Aufschluss triebt. Die Karten, die mit dem Jahre 1846, als dem 
lirüudungsjahr des Verein« Deutscher Eisenbahnverwaltuugen, beginnen, sind 
nur für solche Jahre dargestellt, die sich durch wesentliche Neuerungen 
oder Umgestaltungen auf dem Gebiet der Eisenbahnen auszeichnen. Die 
Ausdehnung des gesummten deutschen Bahnnetzes in den Jahren 1U45 und 
1846 wird durch die Karto auf Tafel l<) veranschaulicht. 

Die folgenden Darstellungen stutzen sich ferner auf den als Anlage II 
beigefügten Plan der weiteren Eingebung Berlins mit sämmtlichen zur Zeit 
bestehenden Eisenbahnen und Wasserstrassen. Die Anordnung der einzelneu 
Bahnanlagen ist aus dem Eisenbahuplan Berlins, Anlage III, ersichtlich, 
der den heutigen Zustand oder doch die zur nächsten Ausfuhrung bestimmten 
Entwürfe in zusammengedrängter Form, auf das wesentliche beschrankt, 
wiedersieht. Endlich ist auch noch der Berliner Stadtplan (von Straube). 
Anlage IV, zur Verfolgung der Einzelheiten in der Berliner Topographie zu 
Kntho zu ziehen. Die Ausdehnung von Berlin im Jahre 1846 ist nuf diesem 
Plane durch besonderen Farbendruck hervorgehoben. 



Die ersten Anregungen zur Herstellung des Berlin-Potsdamer Eisenbuhn- 
uuternehmens gelangten aus den Kreisen Privater in den Jahren 1833 
und 1834 an die Staatsregierung. Am «>. April 1833 wandte sich Dr. Stubbe in 
Berlin au das Ministerium des Innern mit einer Eingabe, in der er um Unter- 
stützung seines Vorhabens hnt, „ein Privilegium für die Einrichtung einer 
Dampfwagcnfiihrt auszuwirken". Nach dem Entwurf des Privilegiums handelte 
es sich um das Recht, „einen Fahrweg von Naumburg Uber Halle, Merseburg, 
Delitzsch, Wittenberg, Potsdam. Berlin, Frankfurt a. 0. bis Breslau zu bauen 
und mit Dampfwagen zu befahren"; es sollte ihm erlaubt werden, Waaren 
und Menschen auf diesem Wege zu befördern und „das uothige Geld zur 
Einrichtung dieser Dampfwagenfahrt durch Aktien zusammenzubringen". 
Der Staat sollte die ihm gehörigen Liindereieu, durch die der Weg geht, 
unentgeltlich überlassen, die PrivatgrundstUeke dagegen sollten nach 
landesgesetzlicher Abschätzung kilutlich erworben weiden. Der Weg für 
die Dampfwagenfahrt sollte, um das Postregal nicht zu beeinträchtigen, 
wenigstens 1Ü0O Fuss entfernt von dem damaligen Pustwege liegen, nicht 
durch Stiidte gehen, und bei Kreuzung andrer Fuhrwege mittels „Brücken 
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oder Untcrdurchgänge" so geführt werden, dass die bestehende „Oommu 
nication unverletzt" bleibe. Der Antragsteller sollte verpflichtet sein, täglich 
einen Dampfwagon von Naumburg, Berlin und Breslau abzusenden und 
Briefe der Regierung, sowie zwei Beamte unentgeltlich mitzunehmen. 

Der Bescheid des Ministeriums vom 19. April 1833 lautete dahin, dass 
die Zusicherung des Privilegiums nicht eher ertheilt werden könne, als bis 
man eine „vollkommene L'eberzeugung von der allgemeinen Nützlichkeit des 
beabsichtigten Unternehmens gewonnen" habe. „Eine solche Gemeinnützigkeit 
ist aber -1 , so heisst es wörtlich weiter, -nur dann anzunehmen, wenn durch 
das Unternehmen der Waaren- und Personentransport nicht nur leichter und 
bequemer, sondern auch mit geringeren Kosteu als auf den bisher gewöhn- 
lichen Wegen bewerkstelligt wird, und dass dies bei dem zur Anlage erforder- 
lichen Kapital von gewiss fünf Millionen Thaler bloss für die Bahn möglich 
zu machen sei, muss bezweifelt werden" '). Dem Antragsteller wird auf- 
gegeben, einen genauen Plan unter Beifügung einer eingehenden Berechnung 
der erforderlichen Anlagekosten einzureichen. 

Am 27. April desselben Jahres wandte sich Dr. Stubbe im Verein mit 
dem Berliner Kunsthändler Simon Schropp & Comp, an den König, wobei 
er seinen Antrag auf die Strecke von Berlin nach Potsdam be- 
schränkte und das Recht, Menschen und Güter auf dem Dampfwagcn zu 
befördern, für den Zeitraum von achtzig Jahren erbat. Nach der bei- 
gefügten Karte sollte die Bahn etwa 400 m westlich von der Potsdamer 
Strasse, an dem damaligen Schafgraben, dem heutigen Landwehr- 
kanal, beginnen, westlich von Schöneberg, Wilmersdorf, Schmargen- 
dorf, Dahlem und Zehlendorf durch die Forstüächen des Grunewalds und 
der Machnower Heide geführt werden, um am östlichen Ausgange von 
Nowawes zu endigen. Die Antrüge, das Gelände für die Balm nach den 
beim Bau der StaatsstrasBen massgebenden gesetzlichen Bestimmungen er- 
werben zu dürfen und die fiskalischen Grundflächen unentgeltlich zu er- 
halten, wurden in der Kabiuetsordro vom 9. Mai 1833 als gesetzwidrige 
Begünstigungen von vornherein zurückgewiesen; die Staatsminister vonSchuck- 
mann und Maassen forderten die Vorlage eines Bauentwurfs und oines voll- 
ständigen Plans der Aktienunternohmung, worauf die Sache auf sich beruhen 
blieb. Keinen besseren Erfolg hatte eine am 28. Juni 1833 von Dr. J. Schu- 
mann in Berlin gleichzeitig an den König und an das Ministerium des Innern 
gerichtete Eingabe, der eine ausführliche Denkschrift „Ucber die Anlage 

') UiiTiiai-li war«n die Aulntfeknileu für dir nind.WS km lange Strecke auf nur ISMill. 
Mark, da« »ind T, *JU M. für das Kilometer psrhlkrt. 
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filier Eisenbahn zwischen Berlin und Potsdam und deren Nützlichkeit^ bei- 
gegeben war. Die Anlagekosten waren auf 3ÜOOÜOThlr. (das sind rund 30 000 M. 
für das km) geschätzt 1 ). 

Im folgenden Jahre, am 27. Januar 1834, wandte sich der Justiz- 
kommissar J. 0. Robert, zusammen mit dem Banquier L. Arons an das 
Ministerium des Innern, um für eine zwischen Berlin und Leipzig geplante 
Eisenbahn die staatliche Genehmigung und die Gewährung gewisser Garan- 
tieen zum Schutze der vorbereitenden .Schritte zu erbitten. Es sollte auf 
mindestens zwei Jahre jede Konkurrenz für die Vorarbeiten ausgeschlossen 
und der zu bildenden Aktiengesellschaft das Privilegium verliehen werden, 
den Grunderwerl! nach den gesetzlichen Bestimmungen Uber Heerstraasen 
zu bewirken und die Benutzung der Bahnen einer staatlich beaufsichtigten 
Besteuerung zu unterwerfen. Nachdem auch in diesem Falle den Antrag- 
stellern aufgegeben worden, zunächst den Bauentwurf und den Plan zur Er- 
richtung der Aktiengesellschaft einzureichen, erweiterten diese bei dor 
Vorlage des allgemeinen Entwurfs im Marz 1H34 ihren Konzessions- 
antrag auf den Plan einer Eisenbahnverbindung Bcrlin-Loipzig-Magdeburg- 
Hamburg. Die Antwort lautete, dass die Erthcilung einer förmlichen Konzession 
nicht eher Allerhöchsten Orts befürwortet werden könne, als bis die Antrag- 
steller nachgewiesen, dass sie im Besitze dor Mittel seien, „eine so wichtige 
Unternehmung anzutreten". 

t) Wir unklar die Vorstellungen in Bezug auf mechanische Vorglinge in damaliger 
Zi'it nurh bei t'iui'iii siui.it- gewiss nicht ungebildeten Muniii', wie dem Verfasser der Denk- 
schrift, waren, erhellt aus i iui^i u, in iIit Einleitung zur Denkschrift enthaltenen Sätzen: 
„Eine vollkommene Kln-ne ist iiirht nöthig zur Errichtung einer Kisenbahn, weil dieselbe 
nui li wellenförmig sein kann; ja mau wird auf Bluff wel len Tonn igen Kiscnhahn, wn die 
|ju>t fortdauernd auf- und abbewegt wird, in bedeutend kttrxerer Zeit, um derselben be- 
wegenden Kraft, .»iI.t in derselben Zeit mit grösserer Ersparnis» de» Tratisports dasselbe 

It. -uiiat erlangen. ! . Kh könnte als« eine vollkommene Ebene, «renn dte Schwierigkeiten 
nicht zu gros» waren, «<-tir vnrthcilhart für den Zweck etat» Eisenbahn in rinnt hügelige» 

Boden verwandelt werden; es ist ausgemacht, da*s zur Hiimufbewcguug einer Last eine 
viel geringere Kraft erfordert wird, sobald man di u Zwischenraum abwechselnd In Höhe 
und Tiefe sondert. -« das* der Wagen bald bergauf, bald herguute.r fahren mu**, 
ehe er an seinem Bestimmungsort ankommt." 

Auf der anderen Seite lull»» man ludet« dein weit voraussehenden Itlk'ke de* 
Verfassers Anerkennung zidlen, wenn er wohl bemerkt im Jahre 1Ü13 — über die all- 
gemeine Nützlichkeit einer Kis. tdiahn zwischen Berlin und Potsdam sich folgenden*«« »en 
äussert: dieselbe wi rde gleichsam den Impuls geben, .dass binnen kurzem auch audern 
lUuplstrusscii de* preussiMbcti Staate» mit Eisenbahnen belegt werden würden; ja wir 
Kind überzeugt, dass, da die Eisenbahnen so grosse Vnrtheile gewahren, well wohlfeiler 
»tnd, nhngeachtet ihrer anfangs kostspieligen Anlage, und grosse Zinsen tragen, sie 

bititieu fünfzig Jahren nicht nur Deutschland. * lern beinahe ganr Barop* 

durchschneiden werden-. 
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Nunmehr wandte sieh Robert mit einer Eingabe vom 20. Mai 1834 an 
den König, um. „angeregt durch den Aufschwung, der Oberall in Europa 
und auch in den westlichen Provinzen der Monarchie die Verbindung der 
menschlichen Kräfte durch das .Mittel der Eisenbahnen in den neuesten 
Zeiten genommen hat, — das Zustandebringen eines bezüglichen Unter- 
nehmens auf Privatkosten, wie jetzt zwischen Cöln und Amsterdam, auch 
nach einer anderen, für das Vaterland ebenso wichtigen Richtung, nämlich 
von Berlin nach Leipzig und nach Hamburg über Maglchurg zu ver- 
suchen". Er erklärte sich auch zur Ausarbeitung eines vollständigen Bau- 
entwurfs bereit 

Der Finanzministcr Maassen antwortete ihm am 1. Juli 1834, dass 
nach Vorlage des Bauplans und Bildung der Aktiengesellschaft der gesetz- 
liche Schutz bei Abtretung der erforderlichen Grundflächen nicht versagt 
werden solle, ein ausschliessliches Privilegium Uber diesen Gegenstand aber 
nicht befürwortet werden könne. 

Zur Aufwendung der grossen Kosten ausführlicher Baupläne aufs un- 
gewisse hin konnte sich Robert indess nicht entschliessen. Er fasste daher 
den Plan einstweilen in einen engeren Rahmen, indem er, wie die Regierung 
zu Potsdam am 21. März 1835 an den Wirklichen Geheimen Rath Rother 
berichtete, beantragte, dass den Unternehmern einer Eisenbahn zwischen 
Berlin und Potsdam die schriftliche Erlaubniss zur Aufnahme und Nivel- 
lirung des Geländes ertheilt werde. Die Regierung wurde ermächtigt, diesem 
Antrage zu willfahren. 

Für Aufstellung eines Bauplans hatte Robert den Geheimen Oberbaurath 
Crellc in Borlin, Mitglied der Ober - Baudeputation, gewonnen, der die 
Plane unter vollständiger Geheimhaltung ausarbeitete. Bereits am 4. Mai 
1 835 konnte Robert einen Bauplan mit ausführlichen Erläuterungen, 
Ertrags- und Kostenberechnungen zu einer Eisenbahn zwischen Berlin 
und Potsdam dem Könige vorlegen. Hiernach war der Entwurf als ein- 
gleisige Schienenbahn von der Schafbrückc (der jetzigen Potsdamer 
Brücke) zu Berlin in ziemlich gerader Richtung bis in die Gegend der 
langen Brücke bei Potsdam gedacht. Die Bahn sollte täglich sechsmal 
von je zwei zu bestimmten Stunden abgehenden Dampfwagen befahren, die 
ganze 3", Meilen lange Strecke durchschnittlich in einer Stunde zurück- 
gelegt werden; dabei sollen Passagiere in „Bahnkutschen", Frachtgüter in 
Bahnfrachtwagen und auch gewöhnliche Fuhrwerke mit Personen besetzt, vor- 
kommendenfalls auch mit ihren Pferden, auf „Bahnkarren" befördert 
werden. Die Reisenden, Frachtgüter und Wagen sollten durch die Bnhnuntor- 
nehmer von der Schafbrückc bis zu den verschiedenen bestimmten Plätzen 
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im Mittelpunkt Berlins gebracht und von da abgeholt werden; dabei sollten 
die vorher festgestellten und veröffentlichten Transportpreise in jedem Falle 
bedeutend geringer sein, als zur Zeit Üblich. Das Anlagekapital sollte aus 
dem Einkommen der Bahn getilgt, und die Bahn nebst Zubehör nach Ablauf 
einer angemessenen Reihe von Jahren dem Staate als Eigenthum unent- 
geltlich abgetreten werden. Der baare Geldgewinn aus dem Unter- 
nehmen wurde auf jährlich 40- 50 000 Thlr. angeschlagen. Der Antragsteller 
bittet um die Erlaubniss, die neue Eiseuschieiienstiasse Friedrich Wilhelms- 
Bahn zu nennen. 

Aus der Beschreibung geht hervor, dass die Linie etwa an der Stelle der 
heutigen Potsdamer Brücke in Berlin anfangen und ziemlich gleichgerichtet 
mit der Landstrasse nach Zehlendorf und von hier nahezu geradlinig Uber 
Kohlhasenbrück und Nowawes bis in die Teltower Vorstadt von Potsdam 
geführt werden sollte; das Gefälle sollte nirgends starker sein als '/.Zoll auf 
die Küthe, d.i. t:28& Unterhalb der Schaf brücke auf dem linken Ufer des 
Schafgrabens sollten die Abfertigungsgebäude für die Bahn, Kohlenschuppcn, 
Werkstätten, Schmiede und Pferdeställe Platz linden. 

Die unmittelbare geradlinige Verbindung mit Zehlendorf wird wegen 
des sumptlgen und niedrigen Geläudes zwischen Wilmersdorf und Schöueberg 
vermieden um so mehr, da aus der Abweichung von der geraden Linie 
nicht einmal ein „Verlust an Schönheit und Ansehen' (!) entstehe, weil 
„man die Linie von Zehlendorf zur Schafbrücko wegen der dazwischen 
liegenden Anhöhen bei Schöneherg und Dahlem dennoch nicht ganz würde 
entlang sehen können". Die Bahn soll 50 Ruthen (1Hö,3m) von der Chaussee 
entfernt bleiben, damit, falls Dampfkrnft verwendet werde, keine Gefahr für 
den Vorkehr auf der Chaussee durch Scheuen der Pferde entstehen könne 
Als besonderer Vorlheil wird es hingestellt, dass die von der Bahn zu 
schneidenden Landstrassen mit dieser in gleicher Höhe liegen, eine An- 
schauung, deren Durchführung bei der späteren Entwicklung der Eisen- 
bahnen bekanntlich zu erheblichen Missstandeu geführt und zahlreiche, 
äusserst kostspielige Umbauten nothwoudig gemacht hat 1 ). Wenn auch 

•) Der Merkwürdigkeit halber .-.vi ilns in der Krl&utemug hierüber Angeführte muh 
«teilend wörtlich wiedergegeben: 

»Ausser der ilnupthcdlugung für Ki»eiihahueii: derjenigen möglich«! M-hwaehet Gefalle, 
giebt c< iincli zwei andere, deren eine n i •• verletzt Wertteil darf. wahrend ilie andere nur 
mit bedeutenden Knwteti und .Schwierigkeiten vernachlässigt wird, nämlich: du»» die Holm 
da, Biegungen »lallfindeu, deren Halbmesser dann, besonders wenn mit Dainnf- 

kraft gefahren «ird. möglichst gros» »ein mmm, durchaus ganz horizontal, und da»» 

nie da, wo sie riiauisccn und andere Strafen schneidet, mit denselben in girierter Holte 
liegen iiium.-. 
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einstweilen nur ein Gleis gelegt werde, so sei doch der Bahnkörper jeden- 
falls von vornherein fUr eine doppelgleisige Anlage einzurichten. An den 
Rändern der Danunkrone sollen Obstbäume, z. B. Kirschbäume, gepflanzt 
worden, deren Ertrag nicht nur die Pflanzungskosten decken, sondern noch 
eine Einnahme gewähren werde. Falls mit Pferden gefahren wird, soll 
der Raum zwischen den Schienen mit Kies ausgestampft werden, während 
bei Dampfbetrieb nur eine Ausfüllung mit Erde, oben geebnet, nothwondig 
sei. Ferner wird vorgeschlagen, die Schienen statt durch Steine oder eine 
chaussirte Unterlage (Bettung) durch eichene, eingerammte Pfähle von 5 Fuss 
Länge und 6 bis 8 Zoll Dicke zu unterstützen, „deren Köpfe etwa 3 Fuss 
tief unter dem Terrain bleiben müsston, damit der Pfahl länger dauere; auf 
dem Pfahlkopfe würde der eiserne Schienenstuhl sehr gut befestigt werden 
können und müsste dann danach eingerichtet werden". 

AusweiehcBtellen sollten bei Annahme von Dampfbetrieb eine etwa auf 
jede halbe Meile, bei Anwendung von Pferdebetrieb eine auf je 160 Ruthen 
(rund 600 m) angelegt werdon. 

Der Kostenüberschlag für die Bahnanlage schliesst ab: im Falle des 
Dampfbetriebes mit 419 408 ThI. oder 125H20 Thl. auf die Meile (= rund 
50 300 M für das km), und im Falle des ausschliesslichen Pferdebetriebes: mit 
389655 Thlr. oder 1168% Thlr. auf die Meile (= rund 46800 M für das km). 

Der Werth des Geländes für den Bahnhof am Endpunkte der Bahn bei 
Berlin wird auf 10 Thlr. =30 M für die Quadratruthe, der Eisenpreis für die 
Schienen mit 300 M für 1 Tonne veranschlagt. 

Die Kosten der für den Transport innerhalb der Stadt erforderlichen 
Fracht-, Kutsch- und Rennpferde waren veranschlagt mit 300, 460 und 600 M (bei 
der Berliner Pferdeeisenbahn kostet heute ein Pferd beim Ankauf durch- 
schnittlich 647,90 M ')• Die mittlere Geschwindigkeit der Dampfwagenfahrt 
war mit 3«/, Meilen = 25 km in der Stunde in Aussicht genommen. Für die 
schneller reisenden Passagiere sollte die Fahrt zwischen Herlin und Potsdam 
in V 4 , für die billiger fahrenden in 1"/, Stunden zurückgelegt werden. 

Die Kosten der Dampflokomotiven, die aus England bezogen werden 
sollten, waren auf 18 000 Mark, die der für den Eisenbahntransport ein 
gerichteten Kutschen zu 12 Personen mit je 1800 und bei zierlicherer und 
bequemerer Bauart mit 2100 M in Ansatz gebracht. Eisenbahnfracht wagen 
von 2650 bis 2700 kg Tragfähigkeit mit eisernen Rädern, Achsen und Druck- 
federn sollten 1200 M, die gewöhnlichen „Bahnkarren" zur Aufnahme 
von Strasacnfuhrwerkcn 600 M kosten. Der Entwurf spricht sich dafür 
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aus, dass hei den örtlichen Verhältnissen die Anwendung der DampfkrHl't 
von vornherein zu empfehlon Bei, unter allen Umständen müsse die Bahn 
so hergestellt werden, dass der späteren Einführung der Dampfkraft nichts 
im Wege stehe. 

König Friedrich Wilhelm III. forderte vom Geheimen Rath Rother über 
die Roberfsche Eingabe einen Rerieht. Dieser ersuchte zunächst die mit- 
beteiligten Ressorts, den Qeneralpostmeister von Nagle r, den Kriegs- 
minister von Witzleben und den Finanzminister Grafen von Alvensleben 
um eine Aeusaerung Uber ihre Stellung Da weder mittelbare noch unmittel- 
bare finanzielle Unterstützungen vom Staate gefordert wurden, so konnte 
der Finanzminister um so leichter zustimmen, als schon Rother erklärt hatte, 
dass bei Ertheilung der Konzession vorbehalten werden müsse, die Bahnpolizei 
zu reguliren, das Bahngeld für die mit vorschriftstnässigen Wagen auf der 
Bahn Fahrenden festzusetzen und das Aktienstatut zu genehmigen. Auch der 
Kriegsminister erhob keinen Einspruch dagegen, in der bestimmten Voraus- 
setzung, „dass die bestehenden Kommunikationsmittel jedenfalls neben der 
Eisenbahn fortbestehen würden". Leblnft interessirte sich Prinz August 
von Prcussen für das neue Unternehmen. In dem von der Verwaltung 
für Handel, Fabrikation und Bauwesen am 11. Juni 1835 an ihn erstatteten 
Bericht heisst es wortlich: „Ob die Unternehmung einträglich werden kann, 
ist zu bezweifeln. Denn es ist nicht anzunehmen, dnss sie als Frachtstrasse 
häufig benutzt werden wird, da die von und nach Berlin zu Lande versendeten 
Güter, welche jenseits Potsdam ihre Bestimmung oder Ursprung haben, nicht 
einer Umladung unterworfen werden können, bloss um des Vortheils theil- 
haftig zu werden, einige Meilen auf der Eisenbahn transportirt zu worden." 
Der Wassertransport werde unter allen Umständen ungleich wohlfeiler bleiben; 
wenn die Unternehmer auf das Einkommen vom Personentransport besonders 
rechnen, so sei fraglich, ob dieses allein hinreiche, die Anlage lukrativ zu 
machen, da schon das jetzige Personengeld bei mehreren täglich regelmässig 
gehenden Fahrgelegenheiten sehr gering sei und durch die Konkurrenz mit 
der Eisenbahn noch mehr ermässigt werde. 

Der Generalpostmeister von Nagler erklärte in seinem Gutachten vom 
15. August 1035, es sei zwar keineswegs seine Absicht, durch Festhalten an 
dem gesetzlich bestehenden Postvorrecht: „im An- und Abfahren von Per- 
sonen gewisse Tage und Stunden zu halten", der Entwicklung von Anlagen 
entgegen zu wirken, „die für die allgemeine Wohlfahrt des Staats vielleicht 
von grossem Nutzen sein können, indess erfordere die Vorsicht, beim ersten 
Entstehen dieser Anlagen und bei dem Mangel an Erfahrung, wie sich ihre 
Erfolge im Laufe der Zeit gestalten würden, dass das Interesse der Post 
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insoweit sichergestellt werde, als es die wichtigen allgemeinen Staatszwecke 
gestatten, deren Erfüllung der Post obliegt." Nagler befürchtete, dass der 
Post durch die neue Eisenbahn jedenfalls der örtliche Personenverkehr 
zwischen Berlin und Potsdam entzogen werden und dadurch eine Roh- 
ftlnnahme von 17 000 Thlr. jährlich verloren gehen würde. Er fasst seine 
Erklärungen in folgenden vier Punkten zusammen: 

t. Die Post verzichtet zu gunsten der Eisenbahnuuteruehmer gegen 
eine verhflltnissmftssige Entschädigung auf ihre Privilegien soweit, als 
der Betrieb der neuen Unternehmung selbst dies unbedingt erheischt. 

2. Diese Entschädigung, die sich in dem Masse vermindert, als die 
Unternehmer Leistungen fllr die Post Übernehmen, wird durch ein Ab- 
kommen geregelt, bei dem von »Seiten der l'ost möglichst billig verfahren 
wird; als Grundlage wird hierbei die Verpflichtung der Unternehmer be- 
trachtet, sitmmtliche Reit-, Schnell- lind Fahrposten, beladen wie leer, 
zwischen Berlin und Potsdam unentgeltlich zu befördern. 

X Kalls die Hahn Uber Potsdam hinaus verlängert wird, soll es der 
Post freistehen, dieselbe für ihre Zwecke auf eigene Rechnung gegen ein 
vcrhnltnissmässiges Bahngeld zu benutzen, das jedoch nur so lange zu 
zahlen ist, als die Bahn gänzlich für Privatrechnung unterhalten wird. 

4. Das Postregal in Bezug auf Beförderung von Briefen, Geldern und 
Packeten darf nicht beeinträchtigt werden. 

Am 27. November IH35 wurde das geforderte Gutachten dem Könige 
vorgelegt. „Die Anlage einer Eisenbalm von hier nach Potsdam", so heisst 
es darin wörtlich, ,,kaiiu zwar, als selbständiges Ganzes betrachtet, weder in 
kommerzieller noch in strategischer Hinsicht als besonders w ichtig be- 
trachtet werden. Erwagt man aber, dass sie künftig in der Richtung nach 
Magdeburg oder Halle fortgesetzt werden könnte, so erscheint sie als der 
Anfang einer grösseren und folgenreichen Unternehmung. Als die erste 
Eisenbahn in der Monarchie, die als Landstrasse zu dienen bestimmt ist 
und wahrscheinlich sich einer hinlänglichen Frequenz, wenigstens fUr den 
Personenverkehr, erfreuen wird, nimmt sie durch ihre Verbindung mit der 
Hauptstadt das Interesse der Techniker, ja selbst des ganzen Publikums 
in hohem Grade in Anspruch." 

Im übrigen wird es für unbedenklich erklärt, dem Unternehmer auf 
dieser Bahn, wie dies inzw ischen bei mehreren anderen Bahnen geschehen, 
die vorläufige Erlaubniss zur weiteren Vorbereitung des Baues zu ertheilen. 

Durch Kabinetsordre vom l'J. Dezember ItUS wurde hiernach entschieden, 
wegen des der Bahn beizulegenden Hechts der Enteignung aber zunächst 
das Gutachten des Staatsmiuisteriums eingefordert 
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Ueber dieses denkwürdige Gutachten, das von hoher Bedeutung fllr 
die spätere gesetzliehe Regelung der Entcignungsfrage wurde, berichtete 
Rother unter dem 8. Januar 1836, wie folgt, an den König: 

„Das Staatsministcrium erkennt an, dass die fragliche Bahnanlage in der 
Beschränkung auf ihren jetzigen Plan als ein kommerzielles Bedürfniss 
nicht betrachtet werden kann, und dass folglich der Fall, für welchen der 
Staat sich das Recht vorbehalten hat, den Eigenthümer zum Verkauf seines 
Grundstücks zu nöthigen, strenggenommen nicht vorliegt. Indessen kommt 
in Erwägung, dass die Verweigerung eines solchen Zugeständnisses der 
Versagung der Erlaubnis» zur Anlage selbst gleich kommen würde, indem 
viele ihre Forderungen überspannen werden, wenn sie auch weder Ursache 
noch Absicht haben, der Abtretung zu widersprechen. Unsere Gesetz- 
gebimg hat auch hinsichtlich der Bestimmung des Werths des zu ver- 
ftus8erndcn Objekts zu gunsten des Eigentümers so vorsichtige Be- 
stimmungen getroffen, dass gegründete Beschwerde Uber WcrthsvcrkUrzungon 
nach den bisherigen Erfahrungen beim Chaussechau zu den seltenen Aus- 
nahmen gehören." 

„Die Genehmigung der Bahnlinie haben Ew. Künigl. Majestät Sich ausser- 
dem Allerhöchst vorbehalten. Es liegt daher den Behörden ob, bei der 
Prüfung der vorgeschlagenen Richtung sich genau zu unterrichten, oh irgend 
welche Besitzer in der bisherigen Benutzung ihres Eigenthums erheblich ge- 
stört werden würden, in welchem Falle die Genehmigung vorenthalten 
werden könnte. Da nun hinzukommt, dass, wenn das Unternehmen gelingen 
sollte, eine Fortsetzung der Bahn von Potsdam aus wohl zu erwarten steht, 
und dann die Anlage in die Reihe derjenigen treten würde, für welche eine 
Abtretung zum Gemeinwohl sich mit vollem Rechte würde bevorworten 
lassen, so hat das Staatsministerium sein Allerhöchst befohlenes Gutachten 
dahin abgegeben: 

dass für die Anlage einer Eisenbahn von Berlin nach Potsdam das 
Expropriationsrecht bewilligt werden könne." 

Durch Kabinctsordre vom 16. Januar wurde hiernach entschieden. 

Robert legte am 6. Februar \8iV> ein Verzeichniss der in Anspruch zu 
nehmenden Grundstücke, einen Tarifentwurf und das von den Theilnehmern 
vollzogene Statut nebst einem Verzeichniss der Aktionäre vor. Das Gesell- 
schaftskapital war auf 700 000 Thaler festgesetzt. Die ganze Bahn sollte nach 
<j0 Jahren dem Staate, falls er sie beansprucht, Ubergeben werden. Gegen 
Entrichtung des festgesetzten Bahngeldes sollte ausser der Ge- 
sellschaft jeder, der vom Staat dio Konzession dazu erhalten, zur Benutzung 
der Bahn nach den Vorschriften des Bahureglemeuts berechtigt sein. 
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Am 20. Februar 1836 fand in der Mohrenstrasse Nr. 40 — dem heutigen 
Englischen Hause — die erste Hauptversammlung der Gesellschafts-Aktio- 
näre statt, in der ein Vorstand von fünf Mitgliedern gewühlt wurde; es 
waren dies die Bankiers C. W. .T. Schultze, Alexis Meyer, Wilhelm Beer, 
der Oberst-Lieutenant von Ziegler und der Kaufmann C. E. Richter; neben 
diesen bekleidete der Geheime Oberbaurath Crclie die Stelle eines tech- 
nischen Direktors, und der Justizkommissar Robert hatte das Amt eines 
Syndikus der Gesellschaft. 

In dem Entwürfe des Bahnpolizcircgloments, das der Vorstand berietli, 
fand Bich u. a. die Bestimmung, dass, solange die Bahn eingleisig bleibt, 
zwischen zwei auf einander folgenden Zugabfahrten mindestens ein Zeitraum 
von zwei Stunden für die gleiche, und von einer Stunde fUr die entgegen- 
gesetzte Fahrtrichtung liegen müsse. 

Der Bahnentwurf wurde dadurch wesentlich verbessert, dass man die 
Bahn bei Berlin vom Schaf- oder Laiidwehrgrabeu bis in unmittelbare Nähe 
des Potsdamer Thorcs fortzusetzen, den Eudbahuhof also niiher an die 
Stadtmitte heranzulcgen beschlossen hatte. 

Da infolgedessen eine Uebcrbrückung des damaligen Schafgrabens 
erforderlich wurde, so mutete die Gesellschaft auf Verlangen der Ministcrial- 
baukommission dafür aufkommen, dass die für künftig geplante Schiffbar- 
machung des Grabens durch den Bau der Eisenbahnbrücke nicht be- 
einträchtigt werde. Demgemäss wurde im Jahre 1849 beim Bau des Land- 
wehrkanals auf Kosten der Gesellschaft eine Drehbrücke zur Ueber- 
führung der Bahn hergestellt. 

Auch auf die Ntthe des kleinen noch heute vorhandenen Bcgräbnissplatzes 
der Dreifaltigkeitskirche in der Hirschel- — der heutigen Küniggrätzer -Strasse, 
an dem die Zugiinge zur Bahn unmittelbar vorbeiführen sollten, war Rücksicht zu 
nehmen. Das Vorstandskollegium der Drcifaltigkeitskirche forderte die Her- 
stellung einer Einfriedigung des Kirchhofs durch eine feste, acht Fuss hohe 
Mauer - die zum Theil noch heute steht — , um den Kirchhof gegen die 
Eisenbahn hinreichend abzuschliossen und ihm die für seine Weiter- 
benutzung erforderliche Weihe zu sichern, und ausserdem eine Entschädigung 
von jährlich 40 Thaler für den der Kirchenkasse erwachsenden Einnahme- 
Ausfall wegen der Werth Verminderung des Kirchhofs. 

Die Feststellung der Eigenthumsverhältnisse am Grabenborde des 
Landwehrgrabens, wo die EiscnbahnbrUcke erbaut werden sollte, er- 
forderte langwierige Erhebungen. Um Verzögerungen zu vermeiden, erklärte 
sich die Eisenbahngesellschaft bereit, den Domänenfiskus, der Eigenthums- 
ansprüche geltend machte, für alle Nachtheile, die ihm aus der Entziehung 
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des Grabenbordes erwüchsen, nach einer Abschätzung zu entschädigen, 
wenn festgestellt sei, dass ihr der Grabenbord nicht gehöre. 

Di«- Satzungen der Gesellschaft wurden in der Hauptversammlung vom 
23. August W37 genehmigt. Diese hatte sich ausserdem noch ausdrücklich 
der Verpflichtung unterworfen, allen Bestimmungen nachzukommen, die über 
die Verhältnisse zum Staat und zum Publikum für die Eisenhahn- 
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Unternehmungen im allgemeinen oder für die in Kedc stehende rnternehmung 
insbesondere, spitter etwa ergehen würden. 

Durch Kabinetsordre vom 23. September 11137 wurden die Statuten be- 
seitigt, die Ilauplitne im allgemeinen genehmigt und der Gesellschaft Korpo- 
rntlonsrcchto und das Knteignungsrecht für die erforderlichen Grundstücke 
verliehen. Das Gesuch der Gesellschaft, sich Friedrich -Wilhelms Eisen- 
bahn-Gesellschaft nennen zu dürfen, wurde durch Kabinetsordre vom 
25. September abgelehnt, weil sonst ähnliche Antrüge von anderen Gesell- 
schaften erwartet werden müssten. 

Zum erslen Königlichen Kommissar für die Ausübung der staatlichen Auf- 
sicht wurde der Kegicrungsrath von Koenen in Potsdam ernannt. 
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Die Erdarbeiten hatten auf den freihändig erworbenen Grundstücken 
bereite am 10. August 1837 begonnen. In der Stephenson'scheu Fabrik in 
Newcastle waren sechs „Danipfwagen bester Qualität 11 zum Preise von 
42 000 M das Stück bestellt worden. Auch die Muster zu den Transportwagen 
waren anfangs aus England bezogen worden; späterhin wurde die Zusammen- 
setzung der Unter- und Obergestelle im Inlande bewirkt, wahrend man nur 
noch die Räder und Achsen, die Federn und die Achslager von England 
kommen Hess. 

Nach einer Bauzeit von 14 Monaten konnte der Betrieb am 22. Sep- 
tember 183» auf der Strecke Zehlendorf- Potsdam und am 29. Oktober 
desselben Jahres auf der ganzen Strecke Berlin— Potsdam eröffnet werden. 
Die Abbildung auf Seite 142 giebt eine Ansicht des Potsdamer Bahnhofs aus 
jener Zeit wieder und einen ungefähren Begriff von dem Aussehen der da- 
maligen Betriebsmittel. Der Bahnhof lag, wie Tafel 9 zeigt, in der Richtung 
der jetzigen Parallelstrasse Ostlich des gegenwärtigen Empfangsgebäudes un- 
gefähr da, wo heute der Droschkenhalteplatz der Ankunftseite liegt Die 
Zufahrt erfolgte vom Platz vor dem Potsdamer Thore aus westlich des alten 
Kirchhofs; östlich von diesem war nur ein „Plattenweg für Fussgänger" nach 
dem Empfangshause hergestellt. Dieses bestand aus einer bedeckten Unter- 
fahrt, von der man in die Warteräumc und zur Kasse gelangte. Vor den 
Warteräumen lag die Bahnwagenhalle, die ein Gleis und nur einen Seiten- 
bahnsteig — die Plattform, wie es damals hiess — enthielt; dieser war für 
die einzelnen Klassen, den anstossenden Warteräumen entsprechend, abgetheilt. 
Das Bahnsteiggleis war nördlich durch die Wagenhalle hindurch verlängert 
und hier mit den benachbarten Gleisen durch Drehscheiben „zum Stande der 
Danipfwagen- verbunden. Hieran schloss sich eine kleine Abfertigungsanlage 
für den Güterverkehr, bestehend aus einem Wiege- und Abladeplatz und einem 
Büreau; dann folgte ein Kohlenschuppen, eine Oelkammer und ein Schuppen 
für den Tender, der beim Stande der Dampfwagen jedesmal von diesem ab- 
getrennt werden musste. Sudlich vom Empfangshause lag ebenfalls westlich 
von den Hauptgleisen das Verwaltungsgebäude, das eine Wohnung für den 
Bahningenieur enthielt. In südlicher Richtung folgten dann noch in grösserem 
Abstände, durch Drehscheiben zugänglich, je eine Remise für die Dampf- 
und für die Personenwagen und ein Stall für 45 Pferde; der Landwehrgraben 
wurde nur mit einem einzigen Gleise gekreuzt, der Bahnhof endigte noch 
etwa 140 m nördlich von der Grabenbrücke. 

Ungeachtet der vorgerückten Jahreweit strömten die Berliner dem neu- 
artigen Transportunternehmen massenweise zu; in der Erkenntniss, dass die 
Vorhandenen Betriebsmittel in den Sommermonaten künftig völlig unzureichend 
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sein wurden, schritt man sofort zu einer Vermehrung dea rollenden Materials. 
Die Kosten hierfür sowie für den den Anschlag bedeutend überschreitenden 
Grunderwerb wurden durch Erhöhung des Aktienkapitals am 1 Million Thlr. 
im Jahre 183« und um 400000 Thlr. im Jahre 1839 gedeckt 

Seit dem Jahre 1840 wurden alle mit .Segeltuch gedeckten Wagen dritter 
Klasse nach und nach mit festem Verdeck versehen, um die Reisenden besser 
gegen die Unbilden der Witterung zu schützen. Die Form offener Personen- 
wagen, die auch auf der Berlin-Anhalter Bahn anfangs verwendet wurden, 
dürfte seitdem im Eisenbahnbetriebe der Hauptbahnen bei uns allmählich 
verschwunden sein. Auch erkannte mau bereits damals die Notwendigkeit, 
olle Personenwagen mit Stossbufteru ') auszurüsten, und schritt zur Durch- 
führung dieser Massregel. 

Im Jahre 1844 wurde die seit 1842 geplante Erweiterung der zum 
Empfange des Königs und der Allerhöchsten Herrschaften bestimmten 
Räume auf dem Berliner Bahnhofe verwirklicht. 

In demselben Jahre wurde die Berlin - Potsdamer Eisenbahngesellschaft 
infolge ihrer Vereinigung mit der Potsdam-Magdeburger EisenbahngeseUschaft 
aufgelöst 



Die Berlin-Potsdamer Eisenbahngesellschaft gelangte frühzeitig zu der 
ErkenntnisB, dass ihrem Unternehmen völlige Isolirung drohe, wenn es 
ihr nicht gelinge, sich an die anderen grossen, im Entstehen begriffenen 
Eisenbahnverbindungen anzuschliessen ; auch die Stadt Potsdam, durch die 
vor dem Zustandekommen der Berlin-Potsdamer Eisenbahn alle Poststrassen 
von Berlin nach dem Westen und Süden Deutschlands führten, hatte das 
gleiche Interesse, da ihr dieser wichtige Vortheil in dem allgemeinen Ver- 
kehr nunmehr genommen zu werden drohte. 

Nachdem die Bemühungen der Gesellschaft, ihre Bahn Uber Potsdam 
durch die Bei lin - Anhalter Eisenbahngesellschaft fortsetzen zu lassen, 
gescheitert waren, entstand der Plan, die Bahn von Potsdam Uber Branden- 
burg, Genthin, Tangermünde durch die Attmark und das Hannoversche nach 
Hamburg fortzuführen und eine Abzweigung von Genthin nach Magdeburg 
herzustellen. Die Linie nach Hamburg musste indess bald wieder aufgegeben 
werden, und dem Antrage auf Konzessionirung einer Bahn von Potsdam 
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Uber Brandenburg nach Magdeburg wurde längere Zeit mit Erfolg von der 
Berlin-Anhalter Bahn widersprochen'). 

Das Komite Hess sich dadurch nicht abhalten, im August 1840 eine 
Aktienzeichnung für das ganze Unternehmen Potsdam-Hamburg mit Abzwei- 
gung nach Magdeburg auszuschreiben; das erforderliche Kapital von 
7 Millionen Thaler wurde in der That gezeichnet, und daraufhin bei der 
Regierung der Antrag auf Konzessionirung der Bahn wiederholt. Da aber 
auch die Berliner Kaufmannschaft gegen den Plan geltend machte, dass 
durch eine Bahn von Potsdam nach Magdeburg und Hamburg der Verkehr 
zwischen Hamburg und dorn Süden und Südosten Deutschlands von Berlin 
abgelenkt und über Magdeburg, Leipzig und Dresden geleitet werde, 
da ferner die Berlin - Anhalter Eisenbahngesclischaft ihren Widerspruch 
erneuerte, wurde das Gesuch durch Kabinetsordre vom 15. Januar 1tt41 
abgelehnt 

Als gegen Ende des Jahres 1842 bekannt wurde, dass die Aktien- 
zeichuung für die Bahn auf dem rechten Elbufer von Berlin nach Hamburg 
ein so unbefriedigendes Ergebniss gehabt hatte»), kam das Potsdam-Magde- 
burger Bahnprojekt erneut in Aufnahme und wurde nach längeren Verhand- 
lungen mit der Bedingung einer Elbüberbrückung genehmigt 

Der Einspruch der Berlin -Anhalter Eisenbahngesellschaft wurde da- 
durch beseitigt, dass diese durch Anschluss an die inzwischen genehmigte 
Thüriuger Bahn für den durch die neue Verbindung Berlins mit Magdeburg 
drohenden Ausfall entschädigt wurde. 

Eine weitere Schwierigkeit lag in der Regelung dos Verhältnissos zu 
der Berlin - Potsdamer Eisenbahngesellschaft Bei dem lebhaften Verkehr 
auf dieser Bahn wurde die Mitbenutzimg durch eine zweite fremde Gesell- 
schaft für undurchführbar gehalten, und es blieb der neuen, inzwischen 
gebildeten Potsdam-Magdeburger Eisenbahn nur übrig, entweder den Betrieb 
auf der vorhandenen Bahn für Rechnung der Berlin-Potsdamer Eisenbahn 
mitzuübernehmen oder diese mit allem Zubehör käuflich zu erwerben. Man 
entschied sich für die letztere Lösung, weil andernfalls die sofortige Her- 
stellung kostspieliger Erweiterungsanlagen, Legung zweiter Gleise und dergl. 
und eine verwickelte Betriebsabrechnung nothwendig geworden wäre. Durch 
Kaufvertrag vom 6. November 1844 wurden die Stammaktien der Berlin- 
Potsdamer Eisenbahngesellschaft, 1 MiU. Thlr., zum Kurse von 200 °/o als 
4 prozentige Schuldverschreibungen von der neuen Gesellschaft übernommen, 
und die ganze Bahn ging in ihr Eigenthum Uber. 

*) Vcrgi. S. lfiO (BerUii-Anhalti r Buhn). 
«) Vergl. S. 812 (Berlin-Hamburg). 
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Nachdem die Linienführung der Bahn bei Potsdam und die Gestaltung 
des schwierigen Elbübergangs bei der Festung Magdeburg durch Kabiuets- 
ordrc vom '> Juli 1»-45 genehmigt war, konnte an den Bau herangetreten 
werden, dessen technische Leitung dem Regierung»- und Baurath von Unruh, 
in Potsdam und unter ihm dem Oberingenieur Hess der Magdeburg-Halber- 
süidter Bahn Übertragen wurde. 

Ofigeil Mitte des Jahres 1846 war die Strecke Potsdam— Magdeburg bis 
zur dortigen Friedrichstadt fertiggestellt. Am 7. August 1846 wurde sie für 
den Personenverkehr eröffnet. 

Die neuen Havelbrucken bei Potsdam wurden am 15. September 1846 
vollendet. In Berlin mussten neue Lokomotiv- und Wagenschuppen mit 
grösseren Drehscheiben hergestellt, die Gleisanlagen verändert und er- 
weitert, der Bahnsteig vergrössert, das völlig unzureichende Empfangs- 
gebiiude umgebaut werden. Hierbei wurde, um den Reisenden bei einem 
kurzen Besuche Berlins das Aufsuchen von Gasthöfen zu ersparen, ein Theil 
der oberen Rilume des Empfangsgehiiudes von den Restnurations und Warte- 
zimmern abgesondert und zur Benutzung der Reisenden eingerichtet. 

Das zweite Gleis, dns auf der Strecke Berlin- Potsdam des starken 
Lokalverkehrs wegen schon frühzeitig nothwendig wurde, war im Mai 11547 
bereits Uber Potsdam hinaus bis zur Wildparkstation vollendet worden. 

Im Jahre IH4H wurden die Brückenbauten und Bahnliofsanlagen bei 
Magdeburg fertiggestellt, so dass am \<). August 11U8 der durchgehende Betrieb 
über die ElbbrUeken und auf der ganzen Strecke Berlin -Magdeburg eröffnet 
werden konnte. 

Hiermit war auch ein ununterbrochener Schienenweg von Berlin nach 
Paris und eine direkte Dampfverbindung mit London und New York (Uber 
Bremen) erreicht. 

Bei der Lebernahme der Betriebsmittel von der früheren Gesellschaft, 
die nur einen sehr unbedeutenden Güterverkehr gehabt hatte, wurden die 
ältesten Wagen ausser Dienst gesetzt, soweit sie den damaligen Betriebs- 
anforderungen nicht mehr entsprachen; das Betriebsmaterial musste in 
umfassendster Weise erneuert und ergänzt, auch das alte Gleis der 
Berlin-Potsdamer Stammbahn mit neuer Untcrsehwellung versehen werden. 

An der schon früher angewandten Oberbauanordnung mit gusseisernen 
SchieiienstUhlen, die in der nebenstehend dargestellten Form zur Ausführung 
kamen, wurde, abweichend von dem in Deutschland ziemlich allgemein 
gebräuchlich gewordenen Oberbau mit Brucken- und Vignoleschienen, 
festgehalten, und die Gesellschaft erzielte hiermit mich recht befriedigende 
Ergebnisse. 
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Diese Oberbauformen bestehen noch heute in einigen Nebengleisen 
der Bahnhöfe der Stammbahn und haben neuerdings wieder erhöhte Be- 
achtung gefunden. 

Die damaligen SchiencnstUhle hatten ein Gewicht von 22 Pfd. au den 
Stössen und von 18 Pfd. auf den Zwischenschwellen und kosteten, von einer 
Qiesserei in Brandenburg bezogen, \<>5 M die Tonne. 

Mit Rücksicht auf den lebhaften Personenverkehr wurde die Herstellung 
des zweiten Gleises auf der ganzen Strecke Berlin— Magdeburg im Jahre 
1847 angeregt, gelangte indess erst nach und nach, bis zum Jahre 1858, 
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so weit zur Ausführung, dass nur noch die grösseren Strombrücken, die 
Kanalbrücke bei Berlin und die Strecken im Bereich der Magdeburger 
Festungswerke eingleisig blieben. 

In den Jahren 1848 und 1849 wurde zwischen Potsdam und Magdeburg 
eine elektromagnetische Telegraphenleituug angelegt. 

Das alte Gestänge der Berlin-Potsdamer Strecke war bis zum Jahre 
1852 vollständig umgebaut worden, so dass im November 1852 ein Kurierzug 
eingerichtet werden kounte, der jedoch ohne die dritte Wagenklasse verkehrte. 

Der Zustand des Bahnhofs vom Jahre 1854 wird durch die untere Ab- 
bildung auf Tafel 9 veranschaulicht: neu sind die beiden, anfangs der 50er 
Jahre hergestellten Anschlüsse, einmal in nördlicher Richtung schräg über 
die Hirschelstrasse hinwog und durch die Stadtmauer mit einer Weiche nach 
der Verbindungsbahn, und am südlichen Bahnhofsende von einer grossen 
Drehscheibe aus in östlicher Richtung nach dem Hafen und der Anhalter 
Bahn. Das Empfangsgebiuidc und die Bahnsteiganlage sind vergrössert, ein 
neues Verwaltungsgebäude und erheblich erweiterte Anlagen für den Güter- 
verkehr sind vorhanden; auch auf der Südseite des Kanals, der regulirt ist 
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und mit einer eingleisigen Drehbrücke überschritten wird, sind schon einige 
Aufstellungsgleise angelegt (Die Lage des früheren Grabons ist in punktirten 
Linien angedeutet.) An der Grabenstrasse ist ein Viehhof angelegt Das 
zweite Gleis der Strecke nach Potsdam zweigt erst unmittelbar südlich der 
Kanaldrehbrücke ab. Die nachstehende Abbildung zeigt den damaligen 
Bahnhof, vom Vorplatze und zwar von Westen aus gesehen. 

Die Beschränktheit der Räumlichkeiten auf dem Berliner Bahnhof 
nöthigten im Jahre 1855 dazu, die Wagenwerkstätte von Berlin nach 
Potsdam zu verlegen und mit der dortigen Maschinenwerkstatte zu ver- 
einigen, wodurch für die Ausdehnung der Anlagen des Güterverkehrs auf 
dem Berliner Bahnhofe Raum geschaffen wurde. 




Inzwischen war der Verkehr und die Zahl der für den Bahnhof Berlin 
täglich eingehenden Guterwagen erheblich gestiegen; mit Rücksicht hierauf 
gelangten schon im Jahre 1857 einige provisorische Güter- und Rangirgleise 
auf dem linken Ufer des Schiffahrtskanals zur Ausführung. Hierbei wurde 
der Gesellschaft die Beseitigung des Bahnübergangs für die Lützower Weg- 
strasse unter der Bedingung gestattet, dass sie sich verpflichte, einen Pnrallelweg 
westlich der Bahn von der Lützower Wegstrasse sowohl nördlich nach dem 
Kaualufer als auch nach dem nächstfolgenden südlichen Wegübergang bei 
der damaligen Bude 3, im Zuge der Teltowerstrasse anzulegen. Die Abbildung 
auf der folgenden Seito lässt den Zustand der damaligen Strassenzüge in den 
punktirten Linien erkennen, während die Bebauungsgrenze einer wesentlich 
späteren Zeit entspricht. Diese beiden Parallelstrassen, die spätere Flottwell- 
und die Denuewitzstrasse, kamen demnächst zur Ausführung. Die Beseitigung 
des Wegübergaugs erfolgte im Jahre 1861, so dass die geplanten, bis dahin 
unterbrochenen Nebengleise des Aussenbahuhofs nunmehr durchgestreckt 
werden konnten. 
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Gegen die Aufhebung dicsoB Schicnenühergangs wurden die eindring- 
lichsten Vorstellungen vom Berliner Magistrat und einzelnen Anliegern erhoben, 
blieben aber unberücksichtigt, weil einerseits die Anlage des äusseren Güter- 
bahnhofs alB ein dringendes öffentliches Bcdürfniss anerkannt werden 
muaste, während dagegen der Wagenverkehr auf der Lützowcr WegBtrasse 
und die dortige Bebauung noch unbedeutend war; andererseits wäre die 
Beibehaltung des Uebergangs über die zu Rangirzwccken bestimmten Gleise 
des Aussenbahnhofs mit dem Rangirbetriebe des letzteren unvereinbar gewesen. 




Im Jahre 1062 wurde bei Neuendorf in der Nähe dos Schlosses 
Babelsberg an der Stelle, wo König Wilhelm I. auf seinen Fahrten 
zwischen Berlin und Potsdam öfters auszusteigen pflegte, ein Haltepunkt 
für Allerhöchst« Herrschaften eingerichtet, aus dem sich später die Station 
Neubabelsberg entwickelte. 

Ein Unfall, der den Cöln-Berliner Schnellzug am 22. November 1862 an 
der Havelbrücke bei Werder traf, gab der Aufsichtsbehörde Veranlassung, 
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bei der Eisonbahngesellschaft auf Einführung von Laschenverbindungen an 
den Schicnenstttssen zu dringen; diese und die ältere Strecke der Magde- 
burg Halbcrstädtor Hahn waren die einzigen preussischen Eisenbahnen, die 
jener für die Betriebssicherheit und Dauer des Gestänges wichtigen Anordnung 
damals noch entbehrten. Derselbe Unfall führte ausserdem zur Anlage einer 
Gleisverschlingimg auf der Havelbrucke, wodurch in der Folge an dieser 
Stelle ein Befahren von Weichen auf freier Strecke gegen die Spitze ver- 
mieden wurde. 

Auf den Stationen Zehlendorf und Werder wurden in den Jahren 1863 
und IHM dritte Gleise mit Rampen und Ladeplätzen hergestellt, und in 
Steglitz eine Haltestelle für LokalzUge am I. Mai IHM in Benutzung gc- 



Am 1. Oktober 1868 wurde der Sitz der Gesellschaft von Potsdam nach 
Berlin verlegt, die Geschäftsräume wurden auf dem Grundstück Cöthcncr 
Strasse B/9 eingerichtet. 

Auf der Haltestelle Wildpark, westlich von Potsdam, wurde im Jahre IH6<) 
eine Einsteighalle für den Hof errichtet, in Werder ein neues Stationsgebäude 
erbaut. 

Der Umbau des Potsdamer Bahnhofs in Berlin und der weitere Aus- 



Schon im Jahre 1858 war der Verkehr auf dem Potsdamer Bahnhofe so 
angewachsen, dass die Verwaltung sich genöthigt sah, für Aufstellung der 
Güterwagen ausserhalb des Innenbahnhofs besondere Aufstellungsglcise süd- 
lich vom Kanal anzulegen, von denen die Wagen einzeln zur Be- und Entladung 
nach dem Innenbahnhof überführt wurden. Dies hatte Verkehrsstörungen an 
den belebten Kanaluferstrasscn zur Folgo, die schon nach wenigen Jahren un- 
erträglich wurden. Dazu kam, dass der Innenbahnhof allmählich selbst den 
bescheidensten Ansprüchen für den Personenverkehr nicht mehr genügte, 
dass die Zugänge, so lange die Stadtmauer stand, völlig unzureichend wurden, 
zumal an dem Bestände des Kirchhofs sich nichts ändern liess. Im Jahre 1861 
verlangte daher die Aufsichtsbehörde den vollständigen Umbau des Bahn- 
hofs, und die Gesellschaftsvorstände beschlossen 1863, dem Verlangen statt- 
zugeben. Einstweilen war im Jahre 1862 für die Fahrkarten-, Gepäck- und 
Eilgutabfertigung ein neues, dem Bedürfnisse mehr entsprechendes Gebäude 
errichtet worden. 

Zur Erweiterung des inneren und äusseren Bahnhofs fanden mittlerweile 
bereits ausgedehnte Qeländcerwerbungen statt, und einzelne angekaufte 
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Grundstücke wurden sofort zu Bahnzwecken verwendet. Der Lokomotiv- 
schuppen entsprach schon seit dem Jahre 1858 dem Bedürfnisse nicht mehr 
und hinderte durch seine Lage jede Gleiserweiterung für den Güterverkehr 
im Iiiuciibahuhof. Um dem abzuhelfen, wurde in den Jahren 1 !W>3 und 1I5M 
auf der Ostseito der Hauptbahn an der Ecke der Cöthcner- und Graben- 

— der heutigeu Königin Augusta Strasse oiu neuer massiver Schuppen 

für 13 .Stande mit innerer Drehscheibe in Form eines hüllten Kreispolypons, 
mit einem 16 m hohen Thurm erbaut, der Räume für Lokomotivpersonal und 
einen Wasserbehälter enthielt. Die ganze Anlage, in gelbem Ziegelrohbau 
ausgeführt, hatte eiu äusserst eigenartiges, für die Umgegend charakteristi- 
sches Gepräge. Die kuppelartige Dachkonstruktion des Schuppens wurde 
damals einer Belastungsprobe mit dem 1' , fachen der rechnungsmässigen 
grössten Belastung unterworfen. 

Das erste eigentliche Umbauprojekt. kam 1865 zur landospolizoilichen 
Prüfung, fand hierbei aber nicht den Beifall der Vertreter des Magistrats. 
Diese verlangten, dass der innere Bahnhof ausschliesslich für die Zwecke 
des Personenverkehrs bestimmt, der Güter- und Rangirvorkehr dagegen 
nach dem Ausscnbahnhof südlich des Kanals verwiesen werde; dem wider- 
sprach die Berliner Kaufmannschaft, die, um eine Erhöhung der Au- und 
Abfuhrgebühren zu vermeiden, die Belassung des Stückgutverkehrs auf dem 
Innenbahnhof befürwortete. Ferner wurde die Hochlegung der Bahn Uber 
den Uferstrassen und dem SchilTahrtskanal für dio zur Anlage des Güter- 
bahnhofs unumgängliche Einziehung der Schienenübergttngc im Zuge der 
Lützow- und Teltowerstrassc zur Bedingung gemacht. Dies erforderte die 
Höherlegung des Personenbahnhofs und der Gleisanlagen südlich des Kanals 
um rund 3,5 m, was wegen der grossen Breite des künftigen Güterbahnhofs 
bedeutende Erdarbeiten zur Folge gehabt und die Kosten stark gesteigert 
hatte. 

So stellte sich denn heraus, dass der Umbau des Bahnhofs Uber- 
haupt wesentlichen Einfluss auf die Gestaltung des Stadttheils südlich vom 
Kanal zwischen der jetzigen Flottwell- und der Mückernstrasse hatte; eine 
zweckmässige Anordnung des neuen Aussenbahnhofs war nur möglich, wenn 
auch der Uebergang im Zuge der Teltowerstrasse, ebenso wie der im Zuge 
der Lützowstrasse, völlig preisgegeben wurdo. 

Nun war bereits in einem von Lenne nach den Absichten des 
Königs Friedrich Wilhelm IV. aufgestellten Bebauungsplane zwischen 
dem Schift'ahrtskanal und dem Höhenzug hei Schöneberg in einer die Pots- 
damer und die Anhalter Bahn ungefähr senkrecht durchschneidenden Rich- 
tung eine 56"/» m breite Gürtolstrasse in Aussicht genommen, die als gross- 
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artige AUeostrasse von der Hasenheide bis nach dem Bogenannten Knie an 
der Charlottenburger Chaussee durchreichen sollte. 

Der durch Kabinetsordre vom 7. März 1859 festgestellte Bebauungsplan 
änderte die Lage dieser Strasse dahin, dass sie ungefähr auf die Mitte der 
Längenachsen der neu in Aussicht genommenen Güterbahnhofe der Potsdamer 
und der Anhalter Bahn stiess und, um für diese reichlichen Platz freizuhalten, 
zwischen den Schnittpunkten mit der verlängerten Schöneberger- und der 
Militär- (heutigen Möckern-) Strasse in zwei polygonartig gebrochenen 
Stras8onzügcn nordlich und südlich um die Bahnhofe herumführte. In der 
Mitte zwischen beiden Bahnhöfen sollte, parallel ihren Längenachsen, eine 
besondere Strasse in nordsüdlicher Richtung von der linksseitigen Kanalufer- 
strasse bis zu der vom Kreuzberg nach der Schöneberger Höhe vorgesehenen 
Strasse (der heutigen Monumentenstrasse) durchgeführt werden. 

Man hatte gehofft, auf diese Weise einen Rahinen für die alsbaldige 
Erweiterung beider Güterbahnhöfe schaffen zu können. Die Gesellschaften 
aber zögerten mit dem Geländeerwerb, die Bebauung der sonstigen Grund- 
stücke liess sich nicht mehr zurückhalleu, und so wurde durch Kabinetsordre 
vom 18. Mai 1861 der ursprüngliche (Lenne sehe) Bebauungsplan mit der un- 
gebrochen durchgeführten Gürtelstrasso wieder hergestellt. 

Bei ausführlicher Benrboitung dor UinbaucntwUrfe ergab sich, dass die 
Durchführung der Gürtclstrassc wegen der grossen Breite, die hier den Güter- 
bahnhöfen noch gegeben werden musste, unverhältnissmässig hohe Kosten 
verursachon würde, wahrend die südliche Ausschwenkung der Gürtolstrasso 
den Interessen der beiden Eisenbahnverwalrungen glcichmässig entsprach. 
Man kam daher auf den Plan vom 7. März (859 mit Ueborbrückung der nörd- 
lichen Strassenverzweigung zurück. 

Das Direktorium der Potsdamer Bahn schlug dabei vor, die Gürtclstrasso, 
die sie auf eigene Kosten in einer Breite von 26 m unter ihrem Bahngclände 
durchfuhren wollte, so weit südlich zu verlegen, dass ihre Kreuzung mit der 
Bahn etwa in der Mitte zwischen der Lage nach dem früheren Plan und der 
Hagelsbergerslrasse zu liegen kam. Der Minister nahm in dem Erlass vom 
6. Januar 1868 den Vorschlag au, der Magistrat und private Interessenten ver- 
langten wiederum die Durchführung der Teltowerstrasse durch den Bahnhof. 
Der Ilandclsministcr trug Bedenken, der Eisenbahn die mit dieser Durchführung 
verbundenen erheblichen finanziellen Opfer aufzuerlegen — zumal die Bahn 
schon durch andere kostspielige Neubauton stark belastet war. Er erwog da- 
bei auch, dass die Teltowerstrasse für den damaligen Verkehr noch sehr geringe 
Bedeutung hatte. Der Magistrat unterlicss es seinerseits — im städtischen 
Interesse — einen Beitrag'zu den Kosten zu gewähren, und so ist die Ver- 
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bindung der westlichen und südlichen Stadttheile durch die Teltowerstrasse 
unwiederbringlich verloren gegangen. Der durchgehende Verkehr muss noch 
heute den bedeutenden Umweg Uber die weit nach Süden ausgeschwenkte 
GUrtelstrasse (Vorkstrasse) machen, beträgt doch die Entfernung zwischen 
den ITeberfUhrungen der Potsdamer Eisenbahn am SchitTahrtskanal und der 
Vorkstrasse rund 1100 m. 

Durch Königlichen Erlass vom 29. April 1868 wurde die Aufhebung der 
Teltowerstrasse im Bereiche des Dahnhofs genehmigt, doch musste die Eisen- 
bahngesellschaft auf Wunsch des Königs noch an den Verwaltungsausschuss 
des Frauen-Siechenhauses Bethesda in der Teltowerstrasse eine Entschädigung 
in Form eines freiwilligen Geschenks von 1000 Thlr. gewähren. 

Die südliche Verschwenkung der Gürtelstrasse, die mehr noch durch die 
Anlagen der Anhalter als der Potsdamer Bahn bedingt war, wurde erforderlich, 
weil für eine Unterführung an der ursprünglich vorgesehenen Stelle ge- 
nügende Lichthohe bei dem dortigen Grundwasserstande nicht zu gewinnen 
war, eine Hebung der Bahn aber zu bedeutenden Mehrkosten geführt hätte. 
Durch Kabinetsordre vom 16. Oktober 1868 wurde endgiltig über diese Ver- 
schwenkung der Vorkstrasse entschieden und zugleich dio Bauausführung für 
den Potsdamor Bahnhof genehmigt. 

Gegen Unterdrückung der Teltowerstrasse äusserte sich auch Fürst 
Bismarck noch nachträglich in einem Schreiben vom 23. Februar 1869 an 
den Handelsminister, er könne sich der Besorgniss nicht erwehren, „dass eine 
derartige Hemmung des Verkehrs in der Residenzstadt Berlin durch Eisenbahn- 
anlagen sich sofort und von Jahr zu Jahr in steigender Progression auf das 
nachtheiligste fühlbar machen werde". 

Der Durchführung der GUrtelstrasse unter der Potsdamer Bahn stellten 
sich übrigens noch zahlreiche andere Hindernisse entgegen, die erst im 
Jahre 1881 beseitigt waren. Das Projekt konnte damals erst bearbeitet und 
bald auch ausgeführt werden. 

Im Jahre 1868 war mit dem Umbau deB Bahnhofs zunächst dergestalt be- 
gonnen, dass auf dem erweiterten Aussen bahnhofe an der Flottwell- 
strasse südlich des Schift'ahrtskanals ein massiv hergestellter Wagen- 
schuppen zu einem vorläufigen Empfangsgebäude eingerichtet wurde, das 
den Personen- und Eilgutverkehr während des Umbaus des Innenbahnhofs 
vermitteln sollte. Als die Eisenbahngesellschaft mit dem Plane hervortrat, den 
Personenverkehr zeitweilig hierher zu verlegen, wurde ihr der Bau einer in 
der Richtung der Links trasse den Landwehrkanal Uberschreitenden Interims- 
brücke aufgegeben, weil es unmöglich gewesen wäre, den ganzen Bahnhofs- 
verkehr Uber die Potsdamer Brücke zu leiten. Die Herstellung einer Brücke 
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au dieser Stelle lag zugleich im städtischen Interesse, und so erbot sich die 
Eisenbahnverwaltung, der Stadtgemeindc Herlin einen Zuschuss von «MIO Thlr. 
(Kosten einer vorläufigen Holzbrücke) zum Hau der endgiltigen Brücke unter 
der Bedingung zu zahlen, dass mit dem Bau alsbald begonnen und seine Leitung 
der Eisenbahnverwaltung Uberlassen werde. Dieses auch vom Handelsminister 
empfohlene Angebot nahm der Magistrat an So entstand in der Verlängerung 
der Linkstrasse im Jahre 1860 eine Strassenbrücke Uber den Landwehrkanal, 
die den Namen Augustabrückc erhielt und den nilchsten Zugang zum Aussen- 
bahnhote vom Potsdamer Thore her bildete; sie hat etwas erhöhte, feste Fuss- 
wege, eine Fahrbahn mit beweglichen Klappen und - was damals auffiel — 
völlig eisernen Ueberbau auf Steinpfeilern 

Am 15. September IbW, unmittelbar nach Fertigstellung der Augusta- 
brückc, wurde der Personenverkehr nach dem provisorischen Personenbahn- 
hof iu der Flottwellstrasse verlegt und am 7. Oktober IHM wurden die für 
den Güterverkehr hergestellten neuen Anlagen am Schöueberger Ufer, und 
zwar Güterschuppen, Güterabfertigung, Viehstation und der Rangirbahuhof 
in Betriob gesetzt. 

Der Bau des neuen EmpfangsgohJiudcs, der Bahnsteighalle und des Eil- 
gutschuppens auf dem Innenbahnhofe dauerte bis zum Herbst 1H72. Der 
Mnurerausstand des Jahres tH7l war an dieser Verzögerung mit schuldig. 
Kaiser Wilhelm I. weihte bei seiner Rückkehr von Gastein das neue Gebäude 
am :«>. August 1 »72 ein, und es wurde am I. November dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Die damals vollendeten Anlagen, die im wesentlichen 
auch heute noch bestehen, sind auf Tafel 10 zugleich mit den neueren Er- 
gänzungsbauten der Wannsee- und Ringbahn dargestellt. 

Das Empfangsgebäude besteht, wie die Grundriss-Abbildung (Seite 155) 
zeigt, aus dem westlich gelegenen SeitcnHügel mit Flur, Fahrkarten- und Ge- 
packabfertigung in der Höhe der Zufahrtstrasse, während die Bahnsteige mit 
den Gleisen, durch eine mit Glas gedeckte Halle überdeckt, etwa :i,6 m höher 
liegen. Treppenanlagen führen zu den Bahnsteigen und den iu gleicher Höhe 
liegenden Warteräumen, die im Seitenflügel untergebracht sind. Im Kopfbau 
liegt ein grosser MittelHur, durch Freitreppen vom Vorplatz aus zugänglich, 
der die Fahrkartenschalter für Souderzüge enthält und die Verbindung mit 
dem Mittel bahnst eig, einem Querbahnsteig und den Seitenbahnsteigen sowie 
verschiedenen Geschäftsräumen herstellt. Da die Gepäckabfertigung und die 
Posträume zu ebener Erde liegen, so sind Wasserdruckaufzüge angelegt, durch 
die das Gepäck und Postgut zu den Bahnsteigen befördert wird. Besondere 
Gleise im Kellergeschoss zur Bewegung der Gepäck- und Postkarren ver- 
binden die einzelnen Aufzüge. Am nördlichen Gleisende der Bahnsteighalle 
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war eine Lokomolivschiebebfihne ohne versenktes Gleis angeordnet, die die 
Gleise der Aukunftseito verband und ebenfalls durch Wasserdruck ange- 
trieben wurde. 1 ) 

Nach dem südlichen Ende der Halle zu ist auf der Abfahrtseite, nahe 
der Link- und Eichhornstrasse, ein dreigeschossiger Bau mit Rampe und be- 
deckter Vorfahrt an die Halle angeschlossen, der im Erdgeschoss eine grössere 
Anzahl Räume für Allerhöchste Herrschaften, südlich daneben noch Räume 
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für den Stationsdienst, in den oberen Stockwerken Beamtcnwohiiuugen ent- 
hält. Diesem Bau gegenüber liegt auf der Ankunftseite die Empfangsstation 
für den Königlichen Hof, ein zweigeschossiger Bau mit bedeckter Anfahrt, 
der im Erdgeschoss noch ausgedehntere Königsziuuner und Räume für Ge- 
folge, südlich daneben Räume für die Post enthält. 

Die eiserne Bahnsteighalle von 171,55 m Länge und 36,07 m Stützweite 
ist, wie vorstehende Abbildung zeigt, fast ganz mit Glas gedeckt, so dass 
eine vortreffliche Beleuchtung der 5 Bahnsteiggleisc und der beiden Seltcn- 
Hod <Ies Mittclbahusteigs, sowie der im Seitenflügel untergebrachten Warte- 
rlluiiio erzielt ist. Uci Wahl der Dachbinderform waren wesentlich ästhetische 
Rücksichten für die Wölbung der Decke massgebend; unter Vermeidung 

•i DieM BefcMMMIllM l»l Bieftttjlkhrigrtn Ri-»tnml<' im .lahre ililreb ein«' YiYirlii-n- 

\ criiiMiiuiijc rwui wordeni sie bedurfte nletM iiiintip-r Aubessenuifn »»ii wtt weh für 

die neuen pm» Sthm-Ilxiurliikoiiiolivi'n zu kurz, fi> tlji». nie in ilur leUtcn Zeil iifl ihren 
Zwt-rk ukht erfüllen konnte. 
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unruhig wirkender Fachwerkskonstruktionen erreichte man diesen Zweck in 
nocli heute must Weise durch Anordnung von Blechbogenträgcrn 

(mit Kastenquerschnitt), zwischen welche die Pfottcn eingospannt, und deren 
Füsse durch leichte stählerne Zugstangen mit einander verbunden sind. 

Das ganze Empfangsgebäude, unter Oberleitung des damaligen Bauraths, 
späteren Eisenbahn-Direktionspräsidenten Quassowski, nach den Entwürfen 
der Baumeister Weise, Doebner, Sillich und in den Eisenkonstruktionen nach 
den Ausarbeitungen des Oberingenieurs Schmid hergestellt, zeigt sich als ein 
stattlicher, in reicher Renaissancearchitektur durchgebildeter Ziegelrohbau 
aus Greppiner Steinen in Verbindung mit reicher Werksteinverkleidung, der 
durch seine Vornehmheit noch heute der Umgebung zur Zierde gereicht. 
Die ganze Anlage kostete damals rund 4 006000 M. 

Die Fahrstrasse auf der Ankunftsseite ist nur wenig tiefer als der Bahn- 
steig angeordnet, so dass sie von hier aus mit wenigen Stufen erreicht 
wird. Zur Erleichterung des Wugeuverkehrs am Bahnhofe und um ein Kreuzen 
der Fuhrwerke bei der Zu- und Abfahrt zu vermeiden, wurde schon 1869 eine 
besondere Durchfahrt nach der Linkstrasse hergestellt, die sich heute als 
eine besonders bequeme Verbindung erweist. Ebenso wurde eine neue Aus- 
fahrt für Wagen vom Innenbahnhof nach der Köthoncrstrasse hin angeordnet, 
die in unmittelbarer Nähe der auf der Ankunftsseitc hergestellten Empfangs- 
räume für höchste Herrschafton lag. 

Die weiteren Bauausführungen für den Aussen bahnhof zogen sich 
noch in die Länge. Die vorübergehend für den Personenverkehr geschaffenen 
Anlagen mussten beseitigt oder umgestaltet werden, es kamen umfangreiche 
neue Schuppen- und Gleisanlagen und Ladestrassen auf dem Gelände südlich 
dos Landwehrkanals zur Ausführung; ein Verbindungsgleis mit der neuen 
Berlin-Dresdener Bahn wurde hergestellt. Ein drittes Hauptgleis für den 
Anschlussverkehr an die neue Verbindungsbahn kam im Jahre 1 074 auf 
der Ostseite der Stammbahn südlich des Kanals bis zur Kingbahnstation 
Schöneberg zur Ausführung. Dieses vermittelte zugleich den Gleisnnschluss 
an die Englische Gasanstalt bei Schöneberg, die nördlich der Riiigbahnstatiou, 
östlich neben der Potsdamer Stauunbahn lag. 



Eine im September 1871 genehmigte neue Haltestelle bei Lichterfclde 
zwischen Steglitz und Zehlendorf wurde am 15. Dezomber 1872 dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. An der Station hielten damals in jeder Richtung 
täglich 7—8 LokalzUge und I Güterzug (heute: wochentags in jeder Richtung: 
102 bis HO Personenzüge). Die rege Bauthätigkeit und die starke Verkehrs- 
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zunahmo in Steglitz machten im Jahre 1873 eine Krweiterung der dortigen 
Bahnhofsanlage nothwendig, nachdem bis dahin ein altes Bauernhaus als 
Stationsgebäude benutzt worden war. Es wurde ein massives Stationsgebäude 
und eiu besonderes Postgebäude hergestellt und eine GUterstation angelegt, 
die Im Herbst 1873 in Benutzung genommen wurden. 

Zwischen Berlin und Steglitz wurde am 1. November 1874 ein neuer 
Haltepunkt für den Personenverkehr der Kolonie Friedenau errichtet, die 
im Jahre 1871 auf dem von dem Rittergutsbesitzer Carstenn zu milssigen 
Preisen zur Verfügung gestellten Gelände gegründet worden war. 

Im Jahre 1874 wurde die Havolbrücko in eine zweigleisige Brücke 
verwandelt, womit die Legung des zweiton Gleises auf der ganzen Bahn 
ihren Abschluss fand. 

Im Jahre 1875 wurde auf dem Berliner Innonbahnhofe auf dem freien 
Raum zwischen dem hochgelegenen Bahnhofsthcil und dem früheren Wagen- 
schuppen das sogenannte Omnibus-Etablissement aufgebaut, das früher 
vorübergehend an der Stcglitzcrstrassc bestand. Hier wurden die Omnibus- 
wagen gestellt, mit denen Durchreisende von einem Bahnhofe zum anderen 
befördert werden. 

Im Jahre 1876 wurden einige Gleiscrweiterungen auf dem Berliner 
Innen- und Ausscnbahnhof vorgenommen, auch erfolgte die Ausfuhrung der 
Bauwerke zur Ueberführung der Berlin-Wetzlarer Bahn bei Kohlhasenbrück 
und der Verbindungsbahn bei Schöneberg. 

Im Jahre 1878 wurde ein Weichen- und Signalstellwerk auf dem Per- 
sonenbahnhof Berlin hergestellt 

Die Verhandlungen wegen der Verstaatlichung des Unternehmens führten 
zu dem Vertrage vom 24. Dezember 187*), infolge dessen die Verwaltung und 
der Betrieb vom 1. Januar 1879 an für Rechnung des Staats erfolgte. Das 
ganze Unternehmen ging auf Grund des Gesetzes vom 14. Februar 1880 am 
1. April I88U in die Hände des Staate über. Die Verwaltung wurde durch 
Königlichen Erlass vom 25. Februar 18t») der Eisenbahndirektion zu Magdeburg, 
die Betriebsleitung dem unter dieser stehenden Betriebsamte Berlin Ubertragen. 



Im Jahre I8W) wurde dem Direktorium von mehreren Seiten, ins- 
besondere auch vom Prinzen Friedrich Karl, der Wunsch nach einer 
Bahnverbindung von der Station Zehlendorf nach dem Schlachten- und 
Wannsce und nach den dort in der Anlage begriffenen Kolonieen Düppel 
und Alsen zu erkennen gegeben. Das Direktorium erbat im November 1869 
die Erlaubnis» dir die Vorarbeiten zu einer solchen Linie, die bei Kohlhasen- 
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brück wieder In die Stammbahn mUndcn sollte, üio Huhn sollte ausser deu 
Ansehlussstutioncn nur zwei Haltestellen - um Schlachten- und am Wann- 
sec — erhalten und eingleisig, hei doppelgleisigem Grunderwerb, ausgeführt 
werden. Man wollte damit nicht nur einige der schönsten Gegenden in der 
niihcrcn Umgebung Berlins dem grossen Publikum zuganglich machen, sondern 
hoffte mich, die Gründung von Sommerfrischen und ländlichen Aufenthalts- 
orten für den wohlhabenderen Theil der Berliner Bevölkerung zu unter- 
stützen. 

Die Genehmigung zu den Vorarbeiten wurde der Gesellschaft im Februar 
1870 ertheilt, und der Bau der Wannseebahn Zehleudorf— Kohlhasenbrück am 
31. Mai 1H7I landesherrlich genehmigt. Die landespolizeiliche Prüfung der 
ausführlichen Plane erfolgte Im Jahre 1H72. Schon in demselben Jahre ent- 
schlnss man sich zum sofortigen zweigleisigen Ausbau der Bahn, um nach 
Herstellung eines dritten und vierten Gleises neben den beiden Hauptgleisen 
von Berlin bis Zehlendorf und von Kohlhasenbrück bis Potsdam, unter Hinzu- 
nahme der neuen Wannseegleise, durchgängig 4 Gleise für den Verkehr 
zwischen Berlin und Potsdam zur Verfügung zu haben. Das von Berlin bis 
Potsdam selbständig durchzuführende Gleispanr sollte ausschliesslich den 
Ortsverkehr von Berlin und Potsdam und den dazwischen gelegenen Ort- 
schaften vermitteln, wahrend die beiden anderen Gleise dem Fernverkehr 
dienten. Im Ortsverkehr sollten zahlreiche, in kurzen Zwischenräumen ein- 
ander folgende Züge zu wesentlich ermiissigten Preisen - man dachte 
insbesondere auch au billige Zeitkarten eingerichtet werden. 

Folgende Stationen sollten in den Vorortverkehr einbezogen werden: 
Schönoberg (Station der Verbindungsbahn), Friedenau, Steglitz, LichteiTcIde, 
Zehlendorf, Schlachtensee, Wannsee, Kohlhasenbrück (das heutige Neubabels- 
berg) und Nouendorf. Die durchschnittliche Entferuuug zwischen diesen neun 
Statiouen hetrug nur etwa 2,9 km. 

Die Bauten wurden alsbald onergisch in Angriff genommen; wegen der 
schwierigen und kostspieligen Matcrialzut'uhr in dem waldigen und sandigen 
Geliinde verschob man aberdieHerstellungdcrHochbauten bis nach Vollendung 
des ersten G leises, und so verzögerte sich die Eröffnung der Bahnstrecke 
Zehlendorf— Kohlhasenbrück bis zum I. Juni 1B74. 

Die Entwürfe für das dritte und vierte Gleis Berlin -Zehlendorf und Kohl- 
hasenbrück—Potsdam kamen zwar im Jahre 1Ö7H noch zur landespolizeilichen 
Prüfung; hierbei wurde indess von der Aufsichtsbehörde die Beseitigung 
einer grossen Anzahl der auf der Stammbahn bestehenden Schienenübergilnge 
gefordert. Die Erfüllung dieser Forderung würde zu einer bedeutenden 
Erhöhung der Baukosten geführt haben, zu der sich die Bahn um so weniger 
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entschlossen konnte, als sich inzwischen ilire Finanzlage wesentlich ver- 
schlechtert hatte. Dieses Projekt wurde daher nicht weiter verfolgt, und 
damit fiel auch der geplante Vorortverkehr. Erst dreizehn Jahre spater, im 
Jahre 1887, nachdem die Eisenbahn langst verstaatlicht war, wurde der Plan 
des dritten und vierten Gleises wieder aufgenommen und mit der Vollendung 
der sogenannten neuen Wannsoebahn — am I. Oktober 1891 — durch- 
geführt, Hierauf, sowie auf die damit verbundene vollständige Umgestaltung 
des Berliner Vorortverkehrs wird an anderer Stelle eingegangen werden. 



Am 14. April 1836 wandte sich ein Konnte, bestehend aus den Bankiers 
A. Meyer, W. Beer und C. Schultze, dem Hauptbankdirektor Reichenbach 
und dem Justizrath Bode mit einem Gesuch an den Wirklichen Geheimen 
Rath Rot her, um die vorläufige Genehmigung zur Bildung einer Gesellschaft 
zur Erbauung einer Eisenbahn von Potsdam nach der sächsischen Grenze 
bei dem Dorfe Nieska (nordlich von Riesa) zum Anschluss an die Leipzig- 
Dresdener Bahn zu erlangen. Durch Kabinetsordre vom 11. Juni 1836 
wurde diese Genehmigung ertheilt und dem Verein eine sechsmonatige Frist 
zum Nachweis der Kapitalzeichnung und der Bildung der Aktiengesellschaft 
unter den für die Begründung von Eisenbahngesellschaften inzwischen ein- 
geführten Bedingungen bewilligt Die ursprünglich ins Auge gefasste Mit- 
benutzung des Gleises der Berlin-Potsdamer Eisenbahngesellschaft erwies sich 
als unmöglich. Es wurde daher bereits im Dezember 1836 die Genehmigung 
auch für den Fall erbeten, dass die neuo Bahn unmittelbar von Berlin 
aus nach der sächsischen Grenze geführt werde. Durch Kabinetsordre vom 
25. Februar 1837 wurde auch diesem Antrage entsprochen, jedoch unter der 
Bedingung, dass die Leipzig- Dresdener Eisenbahn von Leipzig bis zur Elbe 
zuvor ausgeführt sei, oder ihre Vollendung wenigstens als sichergestellt er- 
wiesen werde. Daraufhin bildete sich die Berlin-Sächsische Eisenbahn- 
Gesellschaft; der von dieser im April 1837 vorgelegte allgemeine Entwurf 
für eine Balm von Berlin bis zur sächsischen Grenze mit den Stationen 
Trebbin, Luckenwalde, Jüterbog, Herzborg und Liebcnworda war vom Bau- 
kondukteur Rosenbaum aufgestellt uud erforderte ein Anlagekapital von rund 
2500000 Thlr. 

Ernste Bedenken gegen die Konzessionirung dieser Bahnlinie hatte 
inzwischen der Gencralpostmeister von Naglor geltend gemacht Kr be- 
fürchtete, dass durch die Bahn ein grosser Thcil dos Durchgangsverkehrs 
vom Osten der Monarchie Uber Berlin nach dem Westen und Süd- 
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westen Deutschlands, nach Holland und Frankreich auf eine Strecke von 
Uber 70 km dem preussischen Staate entzogen und auf die sächsische 
Post abgelenkt werde; besser sei es, die Bahn von Berlin aus nach Halle zu 
führen, welche Richtung dem Lande und dem Verkehr erhebliche Vortheile 
biete; wenn dagegen erst einmal die Balm von Berlin nach Riesa bestünde, 
so würden die Unternehmer dieser Bahn alles aufbieten, um das Zustande- 
kommen einer anderen direkten Eisenbahn von Berlin nach Magdeburg zu 
verhindern. Diese Einwondungen konnten umsoweniger unbeachtet bleiben, 
als inzwischen unterm 6. Mai 1837 ein Gesuch wegen Genehmigung einer 
Bahn von Potsdam nach Halle und Leipzig und ein zweites zur Fortsetzung 
der Bahn von Halle Uber Nordhausen nach Cassel zur Verbindung der von 
einander getrennten westlichen Provinzen der Monarchie eingegangen war. 
FUr eine Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und der mittleren Elbe 
standen sonach ausser der Linie Berlin— Riesa noch die Linien Potsdam- 
Halle, Berlin— Luckenwalde— Dessau— Cöthen und Berlin Magdeburg zur 
Wahl. Darüber, welche dieser Linien dem Staateintercsse am meisten 
entspräche, fanden längere Erörterungen im Staatsministcrium statt Der 
vom Finanzminister in einem Immcdiatbcricht vom 23. Oktober 1837 
vertretenen Auffassung, wonach es besonders darauf ankomme, dass durch 
die Bahn die künftige Vorbindung mit den westlichen Provinzen befördert 
oder wenigstens nicht gehindert werde, entsprach, wie die Mehrheit des 
Staatsministeriums schliesslich entschied, die Berlin-Riesaer Bahn damals 
nicht Sie wurde daher zunächst aufgegeben, um erst 10 Jahre später zur 
Verwirklichung zu gelangen. Schon vorher hatte sich übrigens die Mehrheit 
des Staateministeriums dahin ausgesprochen, dass der Berlin - Sächsischen 
Eisenbahngesellschaft für den Fall der Nichtgenehmigung ihres Projekts 
ein Entschädigungsanspruch zuzubilligen sei. 

Auf den Bericht vom 31. Dezember 1837 entschied der König am 
6. Februar 1838 gleichwohl, dass der Bau dieser Bahn wegen der einmal 
gegebenen Zustimmung zwar zu gestatten, aber nicht weiter zu begünstigen 
sei. Mit den Vorstehern der Gesellschaft aber sei darüber in Unterhandlung 
zu treten, dass die Bahn nach Riesa aufgegeben und eine andere Linie 
gewählt werde, die entwoder unmittelbar von Berlin ausgehe oder die Pots- 
damer Bahn fortsetze und bei Göthen in die damals im Bau begriffene 
Magdeburg-Hallesche Bahn einmünde. FUr diese Eisenbahnverbindung mit der 
Magdeburg-Leipziger Eisenbahn sei eine staatliche Begünstigung in Aussicht 
zu stellen. Von der Mehrzahl der mit bedeutenden Summen betheiligten 
Aktionäre des ursprunglichen Unternehmens erwartete man, dass sie ihre 
Kapitalzeichnungen auf das Unternehmen einer Bahn nach Cöthen übertragen 
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würden. Bei den Besitzern eines Antheils von 800 000 Thalern war zweifel- 
haft, ob sie hierauf eingehen wurden. Durch Kabinetsordre vom 18. März 1838 
wurde genehmigt, dass die ursprungliche Aktiengesellschaft, unter Verzicht 
auf den Bau der Bahn nach Riesa und vorbehaltlich der genauen Feststellung 
der Linie, die Erlaubniss zum Bau der Bahn von Berlin auf Cöthen zur Ver- 
bindung mit Halle und Magdeburg erhalte. Erforderlichenfalls sollte die 
Königliche Seehaudluug mit einem Betrage bis zu «00 000 Thalern, der später 
auf 1 200 000 Thaler erhöht wurde, an dio Stelle der Aktionäre eintreten, die 
sich der neuen Bahnrichtuug anzuschliesscn woigerien, und diesen ein bei der 
Wiedeiveräussorung der Aktien etwa entstehender Ausfall von der Staats- 
kasse zurückerstattet werden. Hier finden wir also zum ersten Mal bei den 
preussischen Eisenbahnen das Zugeständniss einer Art von Staatsunter- 
stützung. 

Das Komite brachte nun die Richtung der Bahn, dem früheren Eut 
würfe entsprechend, Uber Luckenwalde und von hier Uber Wittenberg, Rosslau 
und Dessau nach Göthen in Antrag. Eine erneute Eingabe der Berlin-Pots- 
damer Eiscnhahngcscllschaft, die Bahn von Potsdam nach Cöthen zu führen, 
hatte keinen Erfolg, ebenso wurde ein Entschädigungsanspruch, den die 
Leipzig-Dresdener Bahn wegen Aufgabe der Bahn nach Riesa erhob, zurück- 
gewiesen, und durch Kabinetsordre vom 25. April 1838 der Berlin-Sächsischen 
Eisenbahngesellschaft der Bau der Bahn unmittelbar von Berlin aus- 
gehend Uber Luckenwalde nach Cöthen eudgiltig gestaltet. 

Mit der anhaltischen Regierung mussten Verabredungen für den Kall 
der Aufhebung der zwischen Preussen und den anhaltischen Herzogtümern 
bestehenden Zollvereiuigungen getrotten werden. Die Preussische Regierung 
verlaugte zugleich mit Bezug auf die Magdeburg-Leipziger Balm eine Zu- 
sicherung dahin, dass Anhalt den Durchgang durch sein Gebiet mit der 
Eisenbahn weder mit einer Durchgangsabgabc belegen noch durch Förmlich- 
keiten bei der Abfertigung erschweren, vielmehr höchstens eine Personal- 
begleitung eintreten lassen werde. 

Unterm 14. September 1838 reichte das Komite den Kostenüberschlag 
für die neue Linie, der den Betrag von rund 300O0OO Thlr. ergab, nebst 
Erläuterungsbericht und das Gesellschaftsstatut ein. Zwischenstationen waren 
vorgesehen in Trebbin, Luckenwalde, Wittenberg und Dessau und Anhalte- 
plätze in Qrossbeeren, Zahna, Coswig und RosbIuu. Die Brücke Uber deu 
Schafgraben (der später zum Landwehrkanal ausgebaut wurde* war mit 
12000 Thlr., das Empfangsgebäude in Berlin mit 40 000 Thlr. veranschlagt. 
Dabei war nicht einmal eine besondere Bahnsteighalle vorgesehen. Mit 
11 Dumpfwageu gedachte mau für den Betrieb auszukommen. 
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Der Berliner Endbahnhof sollte zwischen »lern Potsdamer und dem Halle- 
schen Thor in der Nähe des Palais des Prinzen Albrecht (in der Wilhelmstrassc, 
gegenüber der Einmündung der Kochstrasse), jedoch ausserhalb der Stadt- 
mauer angelegt, und zu diesem Zweck auf Rosten der Gesellschaft ein neues 
Thor in der Stadtmauer hergestellt werden, das durch eine besondere neue 
Strasse mit der Wilhelmstrasse zu verbinden wäre. Diese neue Strasse - 
die Anhaltstrasse — und das neue Thor sollten gleichzeitig dem öffentlichen 
Verkehr freigegeben werden, auch sollte die Strasse in der Richtung auf 
Schöneberg fortgeführt werden und dadurch besonders dem Verkehr der 
Truppen nach ihren Uebungsplätzen zwischen Tempelhof und Schöneberg 
zu gute kommen. Diese Pläne erhielten durch Kabiuetsordre vom 24. Ok- 
tober 183» die Königliche Genehmigung. 

Die Verhandlungen mit den anhaltischen Regierungen führte zum Staats- 
vertrag vom 26. April 1839. Die allgemeine Prüfung des Balinentwurrs fiel 
zur Zufriedenheit aus, und so wurde das Gesellschaftsstatut vom 3. April 1839 
durch Kabinet8onlre vom 15. Mai bestätigt. Später nahm die Gesellschaft 
auf Wunsch der Herzoglich Anhaltischen Regierungen die Firma Berlin - 
Auhaltische Eisenbahngesellschaft an, die auch der thataächlich 
auszuführenden Bahnlinie besser entsprach. Als erster Königlicher Regie- 
ruugskommissar wurde auch für diese Bahn der Regierungarath von Koenen 
bestellt. 

Für die Führung der Bahnlinie südlich von Berlin ergaben sich daraus 
Schwierigkeiten, dass jede Durchschneidung des Exerzirplatzes am Kreuzberge 
von vornherein für unzulässig erklärt war. Nach langen Verhandlungen gelang 
es der Gesellschaft, wenn auch nicht ohne bedeutende Opfer, diese lästige 
Beschränkung zu beseitigen. Die Eisenbahn musste als Gegenleistung einen 
neuen, 2ö Morgen 56 □ Ruthen grossen Truppenaufstellungsplatz, am Kreuz- 
berg beschaffen und einebnen, eine 33,3 m (106 Fuss) breite Brücke Uber die 
Bahn (die noch heute bestehende Kolonnenbrücke) zum Transport von 
Truppen und Geschützen erbauen, deren Anlage 9S00 Thlr. kostete, eine 
neue sogenannte Militärstrasse vom Thor nach dem Aufstellungsplatz für 
das Militär, mit Bäumen bepflanzt, nebst einer Brücke Uber den Landwehr- 
graben — die heutige Möckernstrasse — anlegen; für das zur Bahn ab- 
getretene Qcländo, soweit dieses den Inhalt der von der Gesellschaft über- 
wiesenen Fläche Uberstieg, für den Morgen 300 Thlr. (<L i. 5 M für die □ Ruthe 
oder 35 Pf für das qm) zahlen; eine besondere Entschädigung von l500OThlr. 
an das Kriegsministerium entrichten und die Pächter des eingetauschten 
Landes, sowie die Forderungen des Vereins für Pferdezucht, der seine Renn- 
bahn hatte verlegen müssen, befriedigen. 

11* 
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Die Militärs tmiM kam der Bahn selbst in der Folge als Zufuhrweg zu 
den eigenen Güterschuppenanlagen zu statten. 

Die beiden Eisenbahnbrucken Uber den Landwehrgraben wurden, den 
Forderungen der Polizeibehörde entsprechend, von vornherein so hergestellt, 
dass sie den Schiffsverkehr auf der künftig als Kanal auszubauenden Wasser- 
strasse nicht behinderten ; es waren Drehbrücken mit gusseisernem Tragwerk, 
deren Kosten rund 1» 70t» Thlr. betrugen Eine zweite Straasenbrücke über 
den Landwehrgraben wurde neben der Militärbrücke von der Eisenbahn- 
geseÜBchaft noch im Zuge der Schönebergerstrasse hergestellt, die von der 
Eisenbahn zur besseren Verwcrthung ihrer eigenen Grundstücke vom Thor- 
platze aus in der Richtung auf Schöneberg zu angelegt worden war. So übte 
die Bahnanlage von Anfang an einen wesentlichen Einfluss auf die Gestaltung 
des ganzen südwestlichen Stadttheils zwischen dem Potsdamer und Halleschen 
Thor. Die Anlage der nach der neuen Bahn benannten AnhalUtrasse gab 
später Veranlassung zur Herstellung der Strassenverbindungen durch die Putt- 
kamer- und Besseistrasse 

Die Hochbauten des Berliner Bahnhofs wurden erheblich geräumiger 
und besser hergestellt, als anfangs beabsichtigt war; auch die Hauptwerk- 
statten wurden hier, westlich von den Hauptgleisen, südlich vom Schafgraben 
untergebracht. Es wurde hier zum ersten Mal eine scharfe Scheidung der 
Anlagen für den Personen- und Güterverkehr durchgeführt, was freilich eine 
zweite Brücke über den Landwchrgrabon, östlich von der für die Hauptbahn, 
erforderlich machte. Die Güterschuppen waren, für ankommende und ab- 
gehende Güter getrennt, an der Westseite der Militärstrasse augelegt. Die 
Lokomotivdrehscheiben wurden, abweichend von dem bis dahin üblichen 
Brauch, in solcher Grösso hergestellt, dass es nicht mehr nöthig war, die 
Maschinen beim Drehen vom Tender zu trennen, sondern dass beide zu- 
gleich gedreht werden konnten. Die Gesellschaft stellte ferner die neuen 
Thoranlagen des Anhaltischen Thores, ein Steuer- und ein Wachtgebilude 
mit Zubehör, ein besonderes Verwaltungsgebäude am Thorplatz, sowie zur 
Gewinnung des Koks, der bei der Lokomotivheizung verwendet wurde, 
2 Koksöfen am Berliner Bahnhof her. Durch das Verwaltungsgebäude hoffte 
man die Baulust ausserhalb des Thores anzuregen. 

Die ersten Schienen waren in England bereit« in den Jahren 1837 und 
1U38 zum Preise von 200 bis 205 M für die Tonne angekauft worden, muasten 
zwei Jahre in Hamburg ungenutzt lagern und wurden infolge von Lager- 
miethen, Provisionen und Zinsen natürlich recht kostspielig; die späteren 
Käufe erfolgten in England mit 180 und 170 M für die Tonne frei Hamburg; 
schon frühzeitig schritt die Gesellschaft zur Verwendung der Vignoleschieneu 
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statt der his dahin besonders in England vielfach gebräuchlichen Stuhlschienen 
und hierbei wurden an den Schienenstössen, die nicht wie heute schwebende, 
sondern durch Querschwellcn unterstützte, sogenannte- feste waren, schmiede- 
eiserne Unterlagsplatten angeordnet 

An Lokomotiven wurden best-haftt: 4 Stück schwere mit 2 Paar gekuppelten 
Rädern, und 11 leichte, sämmtlich aus der Fabrik von R. Stephenson & Co 
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in Newcastle am Tyne, und 1 leichte von Borsig; letztere kostete 12000 Thlr. 
wahrend für die übrigen 15 einschliesslich einer Steuer von 29288 Thlrn., im 
ganzen 235 0")7 Thlr. (d. i. durchschnittlich 47 000 M für das StUck) gezahlt 
wurden. Die vorstehende Abbildung stellt eine Güterzuglokomotive von 
der Borsig'schen Fabrik aus dem Jahre 1866 dar, gehört also einer Zeit an, 
wo man Bich von den englischen Vorbildern längst völlig frei gemacht hatte. 

Die Bahn besass schon einen ROnigswagen, der 3024 Thaler gekostet 
hatte, und 12 unbedeckte Sommerwagen III. Klasse, die indes« nach etwa 
6 Wb 8 Jahren wieder ausser Betrieb gesetzt wurden. Die Bahn war im 
allgemeinen eingleisig hergestellt. Doppelgleise lagen nur zwischen Gross- 
beeren und der nachträglich südlich hiervon angelegten Haltestelle Ludwigs- 
fclde und zwischen Wittenberg und Coswig. 



Digitized by Google 



166 



Dir Ili-rlin-AiihalliT Kim-nluihli. 



Die Bahnstrecke von Berlin nach Jüterbog wurde am 1. Juli, und 
die ganze Bahn nach f'öthen am 10. September 1841 dem Betriebe Uber- 
geben. 

Die Genehmigung zur Fortsetzung der Berlin-Potsdamer Bahn nach 
Magdeburg ' , womit eine sehr bonchtenswerthe Konkurrenzlinie in Aussicht 
stand, veranlasste die Gesellschalt, auf eine andere Ausdehnung ihres Netzes 
Bedacht zu nehmen und den Bau der Zweigbahn von Jüterbog Uber 
Röderau nach Riesn erneut ins Auge zu fassen, durch die eine direkte 
Schienenverbindung nicht nur nach Dresden, sondern weiterhin auch nach 
Prag, Wien und Triest geschaffen wurde. Die früher gegeu diese Bahn 
erhobenen Bedeuken waren inzwischen beseitigt, und so wurde die Kon- 
zession zu ihrem Bau durch Kabinetsordro vom 15. November 1844 ertheilt. 
Im Mai 1847 wurde der Bau der Zweigbahn begonnen und am 1. Okto- 
ber 1848 die ganze Strecke einschliesslich der auf sächsischem Gebiete 
liegenden beiden besonderen Anschlussstrecken von Röderau nach IyCipzig 
und Dresden dem Betriebe Ubergeben. 

Das Leipzig-Dresdener Eisenbahndircktorium hatte darauf bestanden, 
dass auf der Zweigbahn neben der Hauptrichtung Berlin — Dresden alsbald 
auch ein durchgehender Verkehr von Berlin nach Leipzig eingerichtet 
werde, während die Anhalter Bahn bcgrciHicherwci.se, um ihrer eigenen Stamm- 
babu Berlin-Wittenberg - Göthen (mit Anschluss Uber Halle nach Leipzig) 
nicht selbst Konkurrenz zu machen, sich mit dem durchgehenden Verkehr 
der Hauptrichtung Berlin- Dresden begnügen wollte. Bei diesem Interessen- 
streit musste die Anhalter Bahn nachgeben. Sie musste sich dazu be- 
quemen, die Konzession zu den Anschlussstrecken auf sachsischem Gebiete, 
die sowohl nach Leipzig als auch nach Dresden den direkten Uebergang er- 
möglichen sollten, von der sächsischen Staatsbehörde zu erbieten, die sie 
nach langen Verhandlungen schliesslich gewährte. 

Das stete Anwachsen des Verkehrs veranlasste den Minister von der 
Heydt im Jahre 1851t. die Herstellung des zweiten Gleises zwischen Trebbin 
und Jüterbog zu verlangen Am 16. Juni 1853 wurde demgemäss das zweite 
Gleis zwischen Trebbin und Luckenwalde fertig gestellt, während die Fort- 
setzung bis Jüterbog erst später zur Ausführung kam. In jener Zeit begann 
die allgemeinere Einführung breitfüssiger statt der Stuhlschienen, die sich 
besonders gegenüber den mit Rücksicht auf den stärkeren Güterverkehr 
erforderlich gewordenen schwereren Lokomotiven und gegenüber den damals 
eingeführten Schnellzügen als zu schwach erwiesen hatten. 

') Vergl. S. 145. 
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Seit dem Jahre 1855 war die Beseitigung der Koksöfen auf dem 
Berliner Bahnhofe in Anregung gekommen, deren Betrieb infolge des den 
Oofen entströmenden Qualms die Umgebung stark belästigte und den Ver- 
kehr der Schönebergerstrasse durch die zahlreichen Kohlentransporte lebhaft 
beeinträchtigte. Die Verhandlungen hierüber schleppten sich Jahre langhin, 
die Gesellschaft setzte allen Versuchen, auch nur eine Verbesserung herbei- 
zuführen, hartnackigen Widerstand entgegen. Erst zu Anfang der Wer Jahre 
kamen die Oefen allmählich ausser Betrieb, nachdem die Stcinkohlenfcueruiig 
bei den Lokomotiven eingeführt war. 

Gegen Mitte der 50er Jahre ging die Gesellschaft zur Erweiterung ihres 
Unternehmens durch Bau verschiedener Zweigbahnen Uber. Die neuen Bahn- 
linien, die dem Unternehmen unmittelbaren AnschlUM an die Thüringische 
und Sächsisch-bayrische Bahn ermöglichten, wurden in den Jahren 1057 
bis 1859 vollendet und zwar die Strecken Dessau Bitterfold am 17. August 1857 
Bitterfeld— Halle und Bitterfeld— Leipzig am I. Februar 185") und Witten- 
berg—Bitterfeld am 3. August 1850. Im Jahre 1857 sehen wir den ununter- 
brochenen Schienenweg bereits von Berlin Uber Wien bis noch Tricst aus- 
gedehnt und die Anhalter Bahn zu einem Hauptgliedc in der grossen 
Eisenbahnstrasse vom Adriatischen Meere zur Nord- und Ostsee entwickelt. 
Der Betrieb des Unternehmens gewann im Jahre 1863 noch weiter an Aus- 
dehnung, als die am I. November 1863 eröffnete Herzoglich— Anhaltische 
Leopoldsbahn mit der Strecke Rosslau- Zerbst, die im Jahre 1874 eine 
Fortsetzung bis Magdeburg erhielt, in Pacht genommen und spater von der 
Gesellschaft käuflich erworben wurde. 

Im Jahre 1868 waren die Strecken Wittenberg— Bergwitz und Bitterfeld— 
Landsberg der Anhalter Bahn die einzigen noch eingleisigen Abschnitte auf 
der ganzen Linie Berlin— Frankfurt a. M.; die Aufsichtsbehörde forderte daher 
aus militärischen Rücksichten nachdrücklich die Herstellung des zweiten 
Gleises, das daraufhin auf der Strecke Berlin— Halle bis zum Jahre ISO 1 » 
durchgehends vollendet wurde. Auch die Strecke Jüterbog Rödernu 
wurde bis zum Jahre 1873 vollständig mit dem zweiten Gleis versehen; 
eingleisig blieb nur noch die Elbbrückc bei Rosslau und die alte Strecke 
Dessau— Göthen, die auch heute noch eingleisig ist. 

Im Jahre 1868 wurde die Errichtung einer Haltestelle an der Anhalter 
Bahn bei Lichterfelde von dem Besitzer Carstenu der Rittergüter Lichter- 
felde und Giesensdorf betrieben, der das erforderliche Gelände überwies und 
selbst das Stationsgebäude errichtete. Die Haltestelle wurde am 20. Sep- 
tember 1868 in Betrieb genommen, und es hielten hier in der Folge 3 Züge 
nach jeder Richtung, nämlich die Züge, die morgens '), mittags 12'/« und 
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abends 10'/, Uhr Berlin verliessen, und die, welche um <) Uhr vormittags, 
4' 4 nachmittags und 11 Uhr 5 Minuten abends dort eintrafen. Dies war der 
damalige Anfang des Lichterfelder Vorortverkehrs. Die Fahrpreise be- 
trugen damals: 



Die Verhandlungen des Gutsbesitzers Carstenn mit dem Kriegs- 
ministerium wegen Herstellung eines Kadcttenhnuses bei Lichterfelde 
(anstatt auf dem hierfür früher vorgesehenen Grundstück am Hippodrom in 
Berlin) gaben der Berlin-Anhaltischen Eisenbahngesellschaft im Jahre 1870 
Veranlassung zu dem Angebot, den Offizieren und Zöglingen dieser Anstalt 
gewisse Transportvergllnstigungen zu gewähren. Als Gegenleistung wurden 
vom Handelsministerium Zugeständnisse in Bezug auf die Konzessionirung 
einer Bahn von Lichterfelde nach Potsdam und der Bahn von Zerbst bis 
zur Anhaltisch-Preussisehen Landesgrenze verlangt. 

Die Rechtsverhältnisse zwischen dem Gutsbesitzer Carstenn und der 
Anhalter Bahn wegen der Anlage der Kadettenanstalt, die 1871 end- 
giltig beschlossen war, wurden durch einen besonderen Vertrag vom 
9. Juni 1871 geregelt. Danach tibernahm die Eisenbahngesellschaft die un- 
entgeltliche Beförderung aller Baumaterialien von Herlin bis zur Baustelle, 
verpflichtete sich, nach Eröffnung des Kadettenhauses ausser den 4 Kurier- 
und Schnellzügen von und nach Frankfurt a. M. alle übrigen Schnell- und 
Personenzüge, im ganzen damals 7 nach jeder Richtung, in Lichterfelde 
halten zu lassen, die Kadetten zum Reitunterricht, zum PagendienBt und zum 
Besuch der Königlichen Theater unentgeltlich zu befördern, den 
Offizieren der Anstalt freie Fahrt zu gewahren und noch verschiedene 
sonstige Vergünstigungen eintreten zu lassen. Dagegen fibereignete Carstenn 
der Gesellschaft das Bahnhofsgeländo von Lichterfelde, leistete eine Baar- 
zahlung von (>3 750 M und zahlte jährlich 15'J0 M als TransportvergütunR. 

Im Jahre 1875 wurde der Bau von Wohngebäuden für die Beamten 
sowie eines Rangirbahnhofs und neuer Werkstätten bei Tcmpelhof und eines 
Verbindungsgleises zwischen dem Berliner Güterbahnhof und dem Bahnhof 
Tempelhof der Berliner Verbindungsbahn, des sogenannten äusseren Ring- 
bahnanschlusses, beschlossen, nachdem der innere Ringbahnanschluss bereits 
im Jahre 1870 ausgeführt worden war. Hierzu kam noch das Bedürfniss der 
Bahnhofsumbauten in Halle, Göthen, Jüterbog, Luckenwalde, Wittenberg und 
von Erweiterungen in Bitterfeld und Dessau, die Anlage von Werkstätten, 
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der Ausbau von Brücken in Eisen und eine umfassende Vermehrung der 
Betriebsmittel. Für alle diese Ausführungen war ein Kostenbetrag von 
57 Millionen Mark ermittelt. 

Nach Vollendung der Oberlausitzer Bahn von Falkenberg nach Kohlfurt 
(1. Juni 1874), der Strecke Biederitz— Zerbst der Potsdamer Bahn (1. Juli 1874) 
uud der Bahn Wittenberg— Falkenberg, die am 15. Oktober 1875 dem Verkehr 
Ubergeben wurde, gelangte die Gesellschaft in den Besitz der kürzesten 
Verbindung zwischen Magdeburg und Breslau, was von um so grosserer 
Bedeutung wurde, als die Gesellschaft im Jahre 1878 den Betrieb der Ober- 
lausitzer Bahn mit Ubernahm. So hatte sich das Unternehmen bis zum Jahre 
1875 auf 431 km eigener ßahnlänge ausgedehnt. 

Auf Grund des Vertrages vom 8. Marz und des Gesetzes vom 13. Mai 1882 
gingen Betrieb und Verwaltung der Anhalter Bahn an den Staat über. Die Ver- 
waltung der sammtlichen Strecken, einschliesslich der zu dem Oberlausitzer 
Eisenbahnunternehmen gehörenden Linie Kohlfurt— Falkenberg wurde durch 
Königlichen Erlass vom 21. Mai 1882 der Königlichen Direktion der 
Borlin- Anhaltischen Eisenbahn zu Berlin vom I, Juli 1882 an 
Ubertragen. 



Umbau des Anhalter Bahnhofs. 

Aehnlich wie beim Potsdamer Bahnhof hatten sich auch beim alten 
Anhalter Bahnhof schon in den 50er Jahren empfindliche Missstände ent- 
wickelt. Der Innenbahnhof reichte für die Bewältigung de« gesteigerten 
Güterverkehrs nicht mehr aus, alle Kangirbewegiuigen sperrten den lebhaften 
Strassenverkehr am Tempelhofer Ufer, umsomehr, als in den Jahren 1857 
und 1858 noch besondere Reservegleise auf der Südseite des Kanals angelegt 
worden waren. Gleichzeitig waren östlich von den bestehenden Gleisen 
provisorische Erweiterungen geschaffen und am Schiffahrukanale eine 
massive Laderampe zum Ausladen von Kohlen erbaut worden. 

Dicst Unzuträglichkeiten legten schon damals den Gedanken eines voll- 
ständigen Umbaus und einer wesentlichen Erweiterung des Bahnhofs nahe. 
An eine Verwirklichung jener Pläne war aber vorerst noch nicht zu denken. 
Für eine Erweiterung des Bahnhofs reichte das Gelände bis zum Landwehr- 
kanal jedenfalls nicht aus, ein Theil der Bahnhofsanlagen musste südlich 
des Kanals verlegt werden, fUr dieses Gebiet aber war zunächst ein Bo 
bauungsplan festzustellen, was, wie wir oben gesehen haben, erst durch 
Kabinetsordre vom 18. Mai 1861 erfolgte. Die Schwierigkeiten, die sich aus der 
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Lage der in diesem vorgesehenen Strassen, insbesondere der grossen Gürtel- 
strasse, ergaben, waren wesentlich dieselben, die bei dem Umbau des Pots- 
damer Bahnhofs (S. 151) dargestellt sind. Die Bahn konnte sich Uber die 
Sperrung einzelner StrassenzUge, die Ucberschrcitung anderer mit der Re- 
gierung und der Stadt nicht verständigen. Man halt' sich wieder mit Provisorien. 
So erfolgte im Jahre IHM ausser der Herstellung des drei Stock hohen 
Beamten-Wohn- und Dienstgebäudes an der Ecke der Bahnhofstrassc, dessen 
Erdgeschoss an die Post vormiothet wurde, die Verbreiterung des Bahnkörpers 
südlich vom Schirt'ahrtskanal bis zur Wärterbude 3a und die Vermehrung 
der Gleise auf jener Strecke. 

Die Einziehung der Steuerhebestellen am Anhaltischen und Potsdamer 
Thore, die am I. Januar 1865 stattfand, gab der EiBenbahnverwaltung Ver- 
anlassung, auf dem Berliner Bahnhofe eine Steuerabfertigung nebst Güter- 
Speicher herzustellen, zu der die Entwürfe im Herbst 1864 aufgestellt und 
genehmigt wurden. Im Dezember IHM wurde der Ankunftsbahnsteig auf dem 
Berliner Bahnhofe um 28 m verlängert. Ferner hatte die Bahn den Wunsch, 
womöglich die ganze Anlage, mindestens aber den Güterbahnhof, ganz nach 
Süden bis an den Höhenzug des Schöneberger und Tempelhofer Feldes hinaus 
zu verlegen, dem sich die Spediteure und sonstigen Verfrachter ernstlich 
widersetzten; die Staatsregierung dagegen wünschte eine Höherlegung der 
gesammten Bauten, die wieder für die Gesellschaft zu kostspielig war. Alle 
diese und andere Schwierigkeiten wurden erst durch langwierige Verhand- 
lungen überwunden. 

Eine Verschwenkung der Gürtelstrasse in südlicher Richtung um etwa 
380 m bis zum Schnittpunkt der Bahn mit der Hagelsbergerstrasse, musste 
zugestanden werden, da es sonst bei den damaligen Grundwasserverhält- 
nissen nicht möglich gewesen wäre, die Gllrtelstrasse Uberhaupt unter den 
Gleisen durchzuführen; hier musste sogar die Fahrstrasse noch gegen die 
Bttrgersteige gesenkt werden, um die unter den eisernen Ueberbauten er- 
forderliche Lichthöhe von 4,4 ni zu erreichen. Durch Eabinetsordre vom 
16. Oktober 18<t8 wurde diese Führung der Yorkstrasse genehmigt und zu- 
gleich bestimmt, dass der Personenbahnhof auf der seitherigen Stelle am 
Askanischen Platze belassen werde. Die Breite der GUrtelstrasse wurde 
im Bereich der Unterführung unter den Bahnen auf Wunsch des Berliner 
Magistrats, dem die Herstellung der Strasse oblag, von 56 m auf 26,4 m (7 Ruthen) 
eingeschränkt, ein Mass, das selbst fUr den später erheblich gesteigerten 
durchgehenden Verkehr zwischen dem Schöneberger und dem Tempelhofer 
Viertel ausreichte. 

Auf dieser Grundlage hatte die Eisenbahngesellschaft nunmehr die 
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ümbauentwürfe mit schienenfreier Durchfuhrung der Kanaluferstrassen aua- 
zuarbeiten und einzureichen. 

Erst im Juli 1870 gelangten diese zur Vorlage und wurden durch Kom- 
missarien des Handelsmusters und aller betheiligten Behörden mit den 
Vertretern der Anhalter Eisenbahngescllschaft gemeinschaftlich vorberathen; 
im Frühjahr 1871 wurde der vollständige Umbau des Bahnhofes von den 
Aktionären der Gesellschaft beschlossen; bis zur Vollendung des Werkes 
vergingen aber noch über neun Jahre. 

Gross wurden allerdings die der Gesellschaft durch die Verpflichtung 
zur Herstellung schienenfreier Strassenübergängc am Berliner Innen- und 
Aussenbahnhofe auferlegten Opfer. Der ganze Unterbau des Personenbahn- 
hofes musste um rund 4,5 m über Strassenkrone angehoben, und für alle 
Gebftude ein umfangreiches Fundament von voller Geschosshöhe hergestellt 
werden; für die Kolonnen- und Monumentenstrasse waren breite Strasscn- 
Uberführuugen, für das Tempelhofer und Hallesche Ufer Strassen unterfuhrungen 
unter mehreren Gleisen herzustellen und die Yorkstrasse unter dem ganzen 
Bahnhofe hindurchzuführen. Die Anlage des neuen Personenbahnhofs an 
derselben Stelle bedingte die Ausführung besonderer, kostspieliger Provi- 
sorien für die Aufrechterhaltung des Personenverkehrs. Ferner ergab das 
dringend hervortretende BcdUrfniss oincr Trennung des örtlichen vom 
durchgehenden Güterverkehr die Notwendigkeit, einen ausserhalb der 
Kingbahn gelegenen Rangirbahnhof in der Nahe der Kreuzung der Anhalter 
Bahn mit dieser anzulegen, damit hier die durchgehenden Gütersendungen 
ausgesondert werden konnten, ohne in den inneren Ortsgüterbahnhof, der 
der Entlastung dringend bedurfte, eingeführt zu werden. 

Die alten Reparaturwerkstätten auf dem Innenbahnhofe zwischen dem 
Askanischen Platz und dem Schiffahrtskanal mussten wegen Hochlegung 
der Bahn, und weil deren Grundfläche zu den Anlagen des Personenverkehrs 
gebraucht wurde, beseitigt werden. Die neue Anlage sollte in der Nahe der 
Rangirstation bei Tempelhof erbaut werden, wo das Gelfinde weniger kost- 
spielig, und auch für die Zukunft eine dem wachsenden Bedürfnis» ent- 
sprechende Erweiterung möglich war. Das Gelände fUr diese Anlagen 
und für den neuen, daran angrenzenden Rangirbahnhof, das zugleich den 
Boden für die Aufhöhung des Innenbahnhofs lieferte, war bis auf kleine 
Parzellen bereits erworbon. Die frühere Absicht, die Werkstatten auch auf 
dem Gelände nördlich der Gürtolstrassc im Zusammenhang mit den Übrigen 
Bahnanlagen herzustellen, musste aufgegeben werden, nachdem sich die 
Berlin -Dresdener Bahn anfangs der 70er Jahre das noch freie Gelände 
zwischen der Anhalter und Potsdamer Bahn für ihre Bahnhofsanlagen ge- 
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sichert hatte. Für den Güterbahnhof wurde bestimmt, dass er unmittelbar 
au die südliche Kanaluferstrasse angrenzen sollte, um die Zu- und Abfuhr 
der Güter möglichst bequem zu machen. Die provisorischen Anlagen fin- 
den Personenverkehr wurden auf dem Gelände westlich der Hauptgleise, 
südlich der Teltowerstrasse hergestellt und von der Trebbinerstraase aus 
zugänglich gemacht. 

Mit dorn Umbau «Irr Bahnhofsanlagen wurde im Herbst 1872 begonnen. 
Provisorische Anlagen «mu Stationsgebäude in Farbwerk mit überdeckten, 
für Ankunft und Abfahrt getrennten Bahnsteigen wurden im Herbst 1874 in 
Betrieb genommen. In den folgenden Jahren wurden die Anlagen für den 
neuen Güterbahnhof und der Bau der Strassenunter- und reberführungen 
vollendet. Im Frühjahr 1876 konnte der neue Km plan g- und Versandsehlippen 
in Benutzung genommen werden, womit wiederum ein Theil des alten Bahn- 
hofs für den Umbau verfügbar wurde. Sodann wurden die Anlagen auf 
dem Werkstilttenbahnhof begonnen und diese Bauten soweit vollendet, dass 
im Sommer 1878 die Wagenwerkstätte nach Tempelhof verlegt werden 
konnte. Die Lokomotivwerkstätte daselbst wurde im Jahre 1879 in Betrieh 
genommen. 

Zu dein neuen Personenbahnhof wurden im Herbst 1876 die neuen 
Grundmauern hergestellt, im Herbst 1878 konnte mit der Aufstellung der 
grossen Bahnsteighalle begonnen werden. In demselben Jahre würfle der 
neue Güterzug-Lokomotivschuppen nördlich der Kolonnenstrasse dem Betriebe 
übergehen. Die im Jahre 1877 begonnenen Ueberbrflckungen des Land- 
wehrkanals und seiner Uferstrassen wurden im Jahre 1879 fertiggestellt; 
gleichzeitig wurden die Bodenanschflttungen für den Innenbahuhof, der Bau 
eines Zollschuppens und des Hebewerkes für Güterwagen daselbst vollendet. 
Endlich am 15. Juni 1880 wurde das neue Kmpfangsgebftude dem Betriebe 
übergeben und damit der grossartige Bau zum Abschluss gebracht. 

Die neuen gesummten Anlagen des Berliner Bahnhofs erstrecken sich 
vom Askanischen Platz etwa 5 km lang in südlicher Richtung bis nach Süd- 
ende, wo die Dresdener und die Militärhahn zusammen über die Anhalter 
Bahn hinweggcfflhrt werden. Die Bahn überschreitet mit vier Gleisen 
aussen zu beiden Seiten der Hauptgleise je ein Ausziehgleis auf einer 
Bogenbrücke den Landwehrkanal, auf Brücken mit Parallelträgern die 
beiden Uferstrassen und liegt hier rund 4 m hoher als früher. Alsdann wird 
die Yorkstrasse unter-, die Monumenten- und die Kolonnenstrasse mit 
hölzernen Bauwerken überführt. Weiter südlich geht die Bahn unter der 
Kingbahn hindurch und zieht sich westlich von dem Werkstättenbahnhof und 
dem spater angelegten Kangirbahnhof Tempelhof nach Südende-Lankwitz hin. 
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Der Personenbahnhof mit dem neuen Kmpfangsgebäude, dessen archi- 
tektonische Gestaltung nach den Planen Schwochten's erfolgte, liegt un- 
mittelbar südlich des Askanischen Platzes zwischen Möckern- und Schön- 
bergers! rosso. In der grossen, 170 m langen und 60 m weiten Bahnsteighalle 
sind, in drei Gruppen vereinigt, 6 Bahnsteig- und 2 Zwischengleise sowie 
2 Seiten-, 2 Zwischen- und 2 schmalere tiepackbahnsteige ungeordnet. Die 
östliche Seite ist für die ankommenden, die westliche für die abfahrenden 
Züge des Fernverkehrs bestimmt, w/lhrend an den Zwischenbahnsteigen vor- 
wiegend Vorort- und Sonderzüge abgefertigt werden. 

Das Kmpfangsgebäude ist im wesentlichen nur ein Kopfbau, der sich 
beiderseits an den grossen, in Strassouböhe angeordneten Haupttlur anlegt 
und den nördlichen Halleugiebel architektonisch absehliesst. Vom Askanischen 
Platz aus gelangt mau durch eine bedeckte Vorhalle in den Haupttlur, findet 
zur linken die Fahrkartenschalter, zur rechten die Gepäckabfertigung. Von 
der Mitte des Hauptflurs führt eine Freitreppe nach dem Hauptgeschoss 
empor und mfludet in zwei Armen auf einen breiten Quergaug, der mit 
dem über 12 m breiten Kopfbahnsteig in Verbindung steht. An den Kopf- 
bau schliessen sich auf der rechten Seite an die Halleuwand noch Warte- 
säle, Abort«, Räume für den Stationsdienst und Kaiserzimmer au; zur linken 
Seite folgen: ein grosser Ausgangstlur, von dem man durch eine Troppe 
nach der zu ebener Krde angelegten (iepäckausgahe gelangt, ferner ein 
Wartesaal für Ankunft, Aborte, Räume für Polizei und Kaiserzimmor; die 
Halle erhält durch die 19 m hohen Seitenwände und die im Scheitel dor 
eisernon Dachkonstruktion angeordneten Oberlichter eine vortreffliche Be- 
leuchtung. Die Doppelbinder, die, in 14 m Abstand von einander an- 
geordnet, das Wellblechdach tragen, sind Fachwerksbogenträger mit Scheitel- 
lind zwei Kämpfergelenken, von 62,5 in Stützweite und 15,0 m Pfeilerhöhe; Zug- 
staugen aus Stahl von 70 mm Durchmesser nehmen den Horizontalschub der 
Binder auf. Die Pfetten des Wellblcchdachs sind aus Holz hergestellt. Der 
Daehfirst der Halle liegt in der beträchtlichen Höhe von 34,25 m über den 
Schienen, so dass die Halle in ihrer Hohe in Deutschland unerreicht dasteht, 
während sie in der Spannweite nur von der neueren Mittelhalle des Cölner 
Hauptbahnhofs von 63,5 m Stützweite übertroffen wird. Die Kisenkonstruk- 
tiouen der Halle sind nach den Ausarbeitungen des < »beringenicurs Wieden- 
feld ausgeführt. 

In der Architektur des Kmpfangsgcbäudes ist ausserordentlicher Reich- 
thum an Terrakotten und Formsteinen entfaltet, so dass der Bau als ein 
Meisterwerk in der feineren Ausbildung des Ziegelrohbaues gelten darf. 

Zur Verbindung der unten liegenden (iepäckabfertigung mit den <io- 
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päckbahnstcigcn der Hallo sind Wasserdrucknufzüge angeordnet. Um ein- 
zelne Wagen von dem oberen erhöhten Bahnkörper auf das alte Bahngelände 
am Kanal und Hafen herablassen oder umgekehrt von hier nach oben be- 
fordern zu können, ist auf der Westseite des Personenbahnhofs ein durch 
Wasserdruck betriebenes Hebewerk für Guterwagen von 4 m Hubhöhe 
angeordnet. 

Die Kosten des Neubaus für den lunenbahuhof haben über 5300000 M, 
die des ganzen Umbaues einschliesslich des Grunderwerbs 14 10000t) M 
betragen. 

Der Aussenbahnhof südlich des Kanals enthält westlich von den Haupt- 
gleisen den Betriebsbahnhof ftlr den Personenverkehr mit ausgedehnten Auf- 
stellungsgleisen, zwei ringförmigen Lokomotivschuppen zu 21 und 7 Ständen, 
KohleubUhnen, eine Fettgasanstalt und die Anlagen für den Eilgutverkehr, 
üestlich folgen dann die Gleise, Schuppen, Ladestrassen und Lagerplätze 
für den Güterverkehr, mit Zufahrten vom Tompclhofer Ufer und der York- 
strasse aus; den nördlichen Abschluss der Güterschuppen bildet das statt- 
liche Verwaltungsgebäude, aus einem Mittelbau mit Durchfahrten und 
zwei Seitenflügeln bestehend; nach üsteu hin bis an die Mückernstrasse er- 
streckt sich der Produktenbahnhof, die ehemaligen Werkstätten an der 
Möckernstrasse sind zu Kornspeichern, die froien Flächen zu Lagerplätzen 
eingerichtet. 

Der Rangirbahnhof südlich von Tempelhof, für den nach dem Ver- 
kehrsrückgang seit Mitte der 70er Jahre das Bedürfniss zurückgetreten 
war, wurde von der Privatbahngesellschnft nicht mehr ausgeführt; daher 
fanden die Kangirbewegungen zunächst auf den Gleisen südlich der York- 
strasse statt; ein rechteckiger Lokomotivschuppen mit überdeckter Schiebe- 
bühne unmittelbar nördlich der Kolonnenstrasse, östlich der Hauptgleise, 
dient für die Unterbringung von 21 Güterzugmasehinen. Das östliche Aus- 
ziehglcis bildet in seiner südlichen Fortsetzung die Verbindung mit dem 
Bahnhof Tempelhof der Ringbahn; dieser im August 1870 vollendete so- 
genannte innere Anschluss der Anhalter Bahn an die Ringbahn besteht 
noch heute. Ende der 70er Jahre wurde, wie wir später sehen werden, 
der äussere Ringbahnanschluss hergestellt. 

Südöstlich neben diesem äusseren Ringbahnanschluss ist der neue 
Werkstättenbahnhof bei Tempelhof hergestellt, der mit seinem südlichen 
Ende unmittelbar an den geplanten Rangirbahnhof angrenzt und Lokomotiv- 
und Wagenreparaturwerkstätten, eine grosse Lacklrerei, ein Verwaltungs- 
gebäude, einen Wasserthurm, Lokomotivschuppen, ausgedehnte Magazine 
und Wirtschaftsgebäude enthält. 
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Im Milrz 1836 vereinigten sich unter dem Vorsitze der Kaufleute Jos. 
Mendelssohn und Willi. (iribel eine Anzahl angesehener Htlrger von Berlin 
und Stettin, um die Anlage einer Kisenlmhn von Berlin nach Stettin in die 
Hand zu nehmen. Ohne vorerst eine genaue Riehtungslinie der Bahn ins 
Auge zu fassen, glaubte man auf einen Verkehr von 39000 Personen und 
20000 t (intern jährlich und eine Verzinnung des Anlagekapitals mit mehr als 
5V» rechnen zu können. 

Die Nützlichkeit dieser Bahn im Handels- und militärischen Interesse 
wurde von der Staatsregierung anerkannt, und durch Kabinetsordre vom 
10. Juli 1836 erhielt die (iesellsehaft unter den damals üblichen Bedingungen 
die vorläufige Konzession mit einer Frist bis zum 1. Februar 1837 für Fest- 
setzung der Statuten und Zeichnung des Aktienkapitals. Das Direktorium der 
(iesellsehaft nahm seinen Sitz in Stettin. Der Königliche Ober- Wegebau- 
inspektor Xeuhaus begann mit den ausführlichen Vorarbeiten, nachdem er 
im Juni 1836 von einer Heise zur Besichtigung der belgischen Kisenbahnen 
zurückgekehrt war. 

Für die Bahnlinie war die Richtung über Bernau, Neustadt- Fberswalde 
und Angerniünde festgestellt worden, wobei die Steigungen nirgend« über 
1 : 250 betrugen. Die Anlagekosten waren auf 2 500 000 Thaler veranschlagt, 
die aber, nachdem die Vorarbeiten fortgeschritten, und in den Jahren 1837 
bis 1839 ein genauer Kntwurf ausgearbeitet war, auf nahezu 3 000000 Thaler 
erhöht werden mussten. 

Man hatte sich zu mehrfachen Verbesserungen des ursprünglichen Knt- 
wurfs entschlossen, z. B.: der Verwendung besseren < Iberbaues, der Besehammg 
zahlreicherer Betriebsmittel, zu Abkürzungen der Bahnlinie, die eine Ver- 
mehrung der Krdarbeiten herbeiführten, endlich zu der Finführung tler Bahn 
in die Stettiner Festungswerke hinein und zur Anlegung des Bahnhofs in 
unmittelbarer Nähe der Oder und inmitten des (icschaftsverkehrs der Stadt. 

Die Beschattung des Anlagekapitals machte grosse Schwierigkeiten; auf 
die zu 2 724 000 Thaler veransc hlagte Bausumme wurden nur 1037000 Thlr. 
Aktien gezeichnet. Zunächst übernahm der ultpommersche Kommunallaudtag 
am 12. Dezember 1839 eine Zinsbürgschaft von 4 Prozent auf 6 Jahre nach 
Vollendung des ganzen Baues für das Aktienkapital, das an der veranschlagten 
Bausumme von 2 724 00U Thalern noch fehlte. Ferner betheiligte sich eine 
(iesellsehaft von Stettiuer Einwohnern und benachbarten < iutsbesitzeru mit 
einem Betrage von 500 000 Thalern Aktien an dem Unternehmen. So wurde 
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das Grundkapital durch Aktienzeiehnungen schliesslich gedeckt und das Oesell- 
schaftsstatut in den Generalversammlungen vom 13., 14. und 15. Juni 1840 
vereinbart. Die endgiltige Konzessionirung und die Allerhöchste Bestäti- 
gung der Satzungen erfolgte in der Kabinetsordre vom 12. Oktober 1840. 

Die Prüfung und Feststellung des Bauplans ging ohne wesentliche 
Schwierigkeiten von statten. Der Orunderwerb wurde durchgangig sogleich 
für eine doppelgleisige Anlage vorgenommen, und auch der 1'nterbau der 
grosseren Bauwerke von Anfang an für zwei Gleise hergestellt. Von der ur- 
sprünglich beabsichtigten Anordnung des Oberbaues mit hölzernen I. ang- 
schwellen, die auf Querschwellen aufgekämmt und mit einer als Fahrschiene 
dienenden 52 mm breiten, 23 mm starken aufgeschraubten Flachschiene ver- 
sehen werden sollten, kam das Direktorium der Gesellschaft noch rechtzeitig 
zurück und nahm Vignoleschienen mit einem metrischen Gewicht von 27 kg 
(17 Pfd. auf den Fussi in Aussicht. 

Die Anlage des Bahnhofs in Berlin war auf dem bisherigen, vor dem 
Oranienburger Thor nördlich der Invalidenstrasse gelegenen Scharfrichtcroi- 
grundstücke des Magistrats geplant; von hier sollte die Bahnlinie Uber den 
Wedding, Gesundbrunnen und Pankow in nordöstlicher Richtung nach der 
Prenzlauer Chaussee hin abschwenken. Der Zugang zum Bahnhofe sollte 
vom damaligen Hamburger Thore aus durch die Gartenstrasse und vom Oranien- 
burger Thore aus durch die Chaussee- und Invalidenstrasse erfolgen. Die 
Gesellschaft hatte dem Berliner .Magistrat ein anderes Grundstück für die 
Scharfrichterei zu überweisen, und diese wurde daher nach dem Grund- 
stück rhausscestrasse 32 in die Nahe des orthopädischen Instituts von Krüger 
vorlegt') 

Bei der Prüfung des Bahnhofsentwurfs hatte das Polizeipräsidium angeregt, 
den Bahnhof weiter Östlich, zwischen dem Frankfurter und Rosenthaler Thor 
anzulegen, da von dort aus ein schlankerer Anschluss an die gegebene 
Bahnrichtung ohne den bedeutenden westlichen Umweg erfolgen könne. 
Indessen hielt die Gesellschaft aus finanziellen Gründen und mit Rücksicht 
auf die Geländeverhältnisse an ihrem ursprünglichen Plane fest; ein von 
Neuhaus aufgestellter Vergleichsentwurf mit dem Bahnhof vor dem Rosenthaler 
Thor am Wollank'schen Weinberge, wo heute die Zionskircho steht - ergab, 

>) Hierüber waren dl« Nachbarn nicht gerade sehr erfreut, indessen enthielt diese» 
Seharfrichtereigelittft nur die Wohnung für den Scharfrichter und die nothigen (ielasse für 
»eine Knechte, Werde und gurren und diente nur einstweiligen Aufbewahrung aufgegriffener 
Hunde und halbtrctckener Felle, hu dn»i eine erhebliche Belustigung der Nachbarschaft hier- 
durch nicht eintrat. Dagegen lag die eigentliche Abdeckerei schon lange nicht mehr in 
der Nahe der Stadt, sondern wurde iu der Jungfuniheide in eigens dazu errichteten Anlagen 
betrieben. 
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dass diese Lage gerade am Thalrande der Spree erhebliche Erdarbeiten ver- 
ursacht hatte; die Anlage der Station diesseits dieses Thalrandes weiter östlich 
wäre sehr kostspielig geworden, da sich hier die Stadtmauer dem Thalraiide 
schon zu sehr näherte; die Anlage jenseits des Thalrandes aber hatte die Ent- 
fernung des Bahnhofs von der Stadtmitte noch weiter vergrößert. Die 
technische Oberbaudeputation hatte wegen der Bahuhofsaulago eine Ab- 
stumpfimg des spitzen Winkels an der Chausseestrasse, die Verlängerung der 
Iuvalidenstrasse bis zur Gartenstrasse und die Anlage eines Platzes vor dem 
Bahnhofe als nothwendig bezeichnet; nur die letzten beiden Forderungen 
wurden in der Folge erfüllt. 

Die Bahnlinie sollte bei ihrer Fortsetzung durch das Weichbild von 
Berlin die Garten-, Acker-, Grenz-, Wiesen-, Hoch- und Badstrasse über- 
schreiten. Die ersten beiden Strassen wurden mit einer geringfügigen 
Aenderung de» Bebauungsplans am Schnittpunkt mit der Eisenbahn zu- 
sammengezogen und in einem gemeinschaftlichen Ueberwege in Schienen- 
höhe überführt. Bei der Grenz-, Wiesen- und Hochstrasse wurden infolge der 
Geländeverhaltnisse Bahnunterführungen erforderlich, durch deren Her- 
stellung der Strassenverkehr nicht weiter berührt wurde. Dagegen war 
auch für die Hadstrasse ein Uebergang in Schienenhöhe vorgesehen, so dass 
sich demnach die Zahl der Ueberwege auf zwei beschränkte. Damals fand 
das Polizeipräsidium bei der landespolizeilichen Prüfung nach seinem 
Gutachten vom 20. September 1841 gegen die Anlage dieser Schienen- 
Übergänge um so woniger etwa« zu erinnern, ..als sich voraussehen liess, 
dass diese Eisenbahn, welche weniger zu Vergnügungsfahrten als zu Ge- 
schäftsreisen benutzt werden wird, nicht so häufig, wie z. B. die Potsdamer 
Bahn, befahren werden, und die Hemmung der Passage in jenen, überdies für 
jetzt noch fast wüsten und nur als I.andwege anzusehenden Strassen also 
nur selten eintreten dürfte*. Nach einer mehr als dreissigjährigen, zuletzt 
alles Erwarten übersteigenden Verkchrsentwickliuig ist. allerdings in diesen 
Verhältnissen ein vollständiger Umschwung eingetreten. Die geplante und 
bereits genehmigte Verlängerung der Kcsselstrosse in östlicher Richtung musste 
des Bahnhofs wegen aufgegeben werden. Durch Kabinetsordre vom 24. De- 
zember 1841 wurde die Anlage des Berliner Bahnhofs nach diesen Grund- 
zügen genehmigt, und mit Ausführung des Bahnbaus im März 1841 be- 
gonnen. 

Zwischenstationen waren nur in Bernau, Neustadt-Eberswalde, Angor- 
münde, Passow und Tantow, ausserdem noch der Haltepunkt Biesenthal- 
Grünthal zwischen Bernau und Eberswalde vorgesehen. Heute bestehen 
allein zwischeu Berlin und Bernau sechs Stationen für den Personenverkehr. 

19 
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Die ersten Lokomotiven waren noch vom Auslande, und zwar zwei bei 
Sharp, Robert & Co. in Manchester und zwei von Xorris in Philadelphia 
bezogen worden; gleichzeitig wurden aber bereits zwei Maschinen bei 
A. Borsig in Herlin bestellt, in der ausgesprochenen Absicht, diese Lieferungen 
mit der Zell ausschliesslich der heimischen Industrie zuzuwenden. Die 
Borsigschcn Lokomotiven haben sich von Anfang an auf der Stettiner Hahn 
vorzüglich bewahrt. 

Auf dem Hahnhofe in Herlin wurden die Hochbauten, und zwar ein 
Empfangsgebftudc, ein Lokomotivschuppen, ein Wagenschuppen und ein 
Wnsscrstationsgebände bis Mitte des Jahres 1842 fertig gestellt. Die Er- 
öffnung der Theilstrecke Berlin— iNeustadt-)Eberswalde sollte im Sommer 1842 
erfolgen. 

In der Generalversammlung vom 26. Mai 1842 wurde der wichtige Heschluss 
gefasst, die Bahn bis nach Stargard i. Pom. fortzuführen. 

Zum verwaltenden Spezialdirektor der Bahn war vom Direktorium seit 
dem Mai 1841 der Freiherr von Reden ernannt worden, während der Re- 
gierungsrnth von Siilmuth seit dem Jahre 1847 das Amt eines Königlichen 
Kommissarius der Berlin Stcttiner Eisenbahn bekleidete. 

Nachdem am 1. August 1842 die Strecke Herlin— Eberswalde, und am 
15. November die Strecke Eberswalde— AngermOndc dem Vorkehr Übergeben 
worden war, erfolgte am 15. August des folgenden Jahres die feierliche Er- 
öffnung des Betriebes auf der ganzen Strecke Herlin— Stettin in Gegenwart 
des Königs, des Prinzen von Preussen und der Prinzen des Königlichen 
Hauses; am 16. September begann der durchgehende Güterverkehr. 

Schon in den folgenden drei Jahren nahm der Güterverkehr eine solche 
Ausdehnung an, dass auf dem Güterbahnhof einige Ergänzungsanlagen ein 
zweiter Schuppen, neue Gleise und Weichen, einllebekrahn, eine zweite Wasser- 
station erforderlich wurden. Ferner stellte sich im Jahre 1847 die Not- 
wendigkeit heraus, auf dem Berliner Bahnhofe ein besonderes Gütergleis 
anzulegen, im Jahre 1850 musste der Wartesaal II. Klasse vergrössert, 
ein besonderer Wartesaal I. Klasse eingerichtet und die Gleisanlage für 
den Güterverkehr, besonders mit Rücksicht auf die Einmündung der Berliner 
Ve r b i n d u n g s b n h n , erweitert werden. 

Am 1. Januar 1851 wurde ein besonderer elektromagnetischer Streckeu- 
telegraph in Benutzung genommen, dessen Herstellung rund 20 000 Thaler 
kostete; der Betrieb des elektrischen Telegraphen ermöglichte es, damals 
35 Bahnwärterposten einzuziehen, so dass diese Ersparniss die Zinsen des 
Baukapitals und die Unterhaltungskosten reichlich deckte. Eine zweite 
Leitung, die nur zur Verbindung der Stationen untereinander diente, wurde 
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1853 aufgeführt, wahrend die frühere Leitung seitdem nur noch zum Vor- 
melden und Ablauten dor Züge benutzt wurde. 

Weitere Anregung zu lebhafter Verkehrssteigerung gab im Jahre 1851 die 
Betriebseröffnung auf der Ostbahnstrccko Kreuz—: Schneidemühl— Bromberg, 
ein Ereignis», das auch in anderer Hinsicht von Bedeutung für die Stettiner 
Bahn war. Der gesainmtc Ostbahnverkehr musste damals die Linie Berlin- 
Stettin -Stargard benutzen, allerdings dauerte diese Herrlichkeit nur bis zum 
Jahre 1857, wo die Staatsbahnstrecke Kreuz — Cüstrin -Frankfurt a. 0.— Berlin 
vollendet wurde. 

Die Rücksicht auf den Durchgang der Gütenvagen der Ostbahn über 
die Berlin-Stettiner Bahn nöthigte dazu, die Abänderung der erhöhton Bahn- 
stciganlagen auf ihren Bahnhöfen in Aussicht zu nehmen, da die Bahnsteig- 
kanten bei einer Höhe von 0,76 bis 0,94 m über Schienenoberkaute den 
Gleisen so nahe lagen, dass die Trittbretter der Ostbahnwagen bei der 
Durchfahrt angestossen hatten. Em Jahre 1852 trat die Notwendigkeit ein, 
die ursprünglichen leichten Schienen durch eine schwerere Form zu ersetzen. 
Die neuen Schienen, nach dem von der Cöln-Mindener Bahn vorgeschlagenen 
Querschnitt wogen 38£ kg für das Meter und wurden auch damals noch (zum 
Preise von 224 M für die Tonne) aus England bezogen. Beim Umbau des 
Gleises wurden gleichzeitig zum ersten Male Laschenverbindungen an den 
Stössen angeordnet, die vom Horder Eisenwerk für 264 M die Tonne ge- 
liefert wurden. Ferner wurde damals für den Berliner Bahnhof die Ein- 
richtung dor Gasbeleuchtung in Aussicht genommen, deren Kosten auf 
6300 Thaler veranschlagt waren. 

Im Jahre 1852 wurden die Vorarbeiten für die Strecke Stralsund— Greifs- 
wald Anklam— Pasewalk Prenzlau mit Anschluss an die Stammbahn bei 
Passow eingeleitet. Der Bau dieser Strecke, die Verbindung Pascwalk-Stettin 
und sonstige Erweiterungen des Unternehmens wurden nach Vornahme 
einiger Acnderuugen des ursprünglichen Entwurfs durch Kabinetsordre vom 
16. November 1853 landesherrlich genehmigt 

Um den kostspieligen Bau eines zweiten Gleises auf der Stammbahn 
einstweilen noch zu vermeiden, wurde im Jahre 1853 zu einer Vormehrung der 
Kreuzungsstationen geschritten, infolgedessen 3 Haltestellen zwischen Neustadt- 
Eborswalde, Angermünde, Passow und Tantow hergestellt wurden. 

Im Februar 1856 wurde der Bau einer Eisenbahn von Stargard i. Pom. 
nach Köslin beschlossen, und diese einschliesslich der Stichbahn nach Kolberg 
am 1. Juni 1859 dem Verkehr übergeben. 

Im Jahre 1860 wurde mit Einführung der spater allgemein angewendeten 
Steinkohlenfeuerung für die I^komotiven begonnen, von der man sich nicht 
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nur eine erhebliche Kostenersparnis», sondern auch eine Verminderung des 
Funken werfens versprach. Am 1. Juli 1861 wurde zunächst ftlr die Bahn- 
strecke Köslin— Belgard— Kölner« versuchsweise die IV. Wageuklasse zur 
llitlftc des Preises der III. Klasse eingeführt. Uns Ergebnis» war so günstig, dass 
die Einführung für den ganzen Verwaltungsbezirk bald nachfolgte. Eine 
weitere Verkehrserleichterung bestand in der Ausgabe von sogenannten 
Tagesbillets (Rückfahrtkarten) II. und III. Klasse für alle Stationen des 
Bezirks. 

Am 21. Juni 1861 wurden die Zweigbahnen von Angermünde über Prenz- 
lau, Pasewalk, Anklam und Grcifswald nach Stralsund, von Züssow nach 
Wolgast und von Pasewalk nueh Stettin, sowie die Hafenbahnen bei Stral- 
sund, Greifswald und Wolgast konzessionirt; mit dem Bau dieser Linien wurde 
noch in demselben Jahre begonnen. Die Eröffnung der Vorpommcrschen 
Zweigbahnen, von denen die Strecken Angermüiulc— Anklam und Stettin 
Pasewalk am 16. März, die Strecken Anklam Stralsund und Züssow— Wolgast 
am 1. November 1863 dem Verkehr übergeben wurden, sowie die Fortsetzung der 
Hinterpommersehen Bahn bis Danzig und die Herstellung einer Bahn nach 
Swinemünde Hessen eine solche Steigerung des Verkehrs auf der Stammbalui 
erwarten, dass im Jahre 1862 die Aufsichtsbehörde die Ausführung des 
zweiten Gleises zunächst zwischen Berlin und Aiigermündc verlangte, das 
im Dezember 1863 fertig gestellt war. Im Jahre 1863 wurde der Bau der 
Zweigbahn Eberswalde- Wriezcn beschlossen, und diese am 1. Januar 1867 dem 
Verkehr übergeben. So hatte sich im Laufe der Jahre eine ganze Anzahl 
von Zweiglinien nach den verschiedensten Richtungen hin an die Stamm- 
bahn angesetzt und deren Verkehr in hohem Grade belebt. 

Im Jahre 1864 fasste man bereits eine erhebliche Erweiterung derRangir- 
und Güterschuppenanlagcn auf dem Berliner Bahnhof ins Auge, wobei auf 
Trennung der Schuppen für ankommendes und abgehendes Gut Bedacht ge- 
nommen werden sollte. Wegen der Schwierigkeiten beim Grunderwerb zog 
sich aber die Ausführung dieser Entwürfe bis in die Jahre 186«) und 1870 hin. 
Im Mai 1865 wurde, um den Anschluss an die Mecklenburger Bahn und 
nach Hamburg hin zu gewinnen, der Bau der Strecke von Pasewalk bis zur 
Mecklenburgischen Lnndesgrenze beschlossen. Diese Zweighahn wurde am 
1. Januar 1867 dein Verkehr übergeben. Im Januar 1867 beschloss die Gesell- 
schaft den Bau der Zweigbahn Köslin Stolp - Danzig und erhielt am 24. April 
die Konzession; die Betriebseröffnung auf der ganzen Strecke erfolgte am 1. Sep- 
tember 1870. Im Herbst 1867 wurde auf dem Berliner Bahnhofe ein neuer 
Güterschuppen mit Ladespeicherund den Einrichtungen zur Stcuerabfertigung 
erbaut. Im Jahre 1872 musstc die Gesellschaft zur Herstellung des zweiten 
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Gleises auf dor Stammhahn Angermünde— Stettin— Stnrgard schreiten, das am 
1. Juli 1873 dem Verkehr übergeben wurde; ferner wurde der Bau der Zweig- 
bahnen Dueherow— Swinemünde, Angermttnde— Freienwalde und Wriezen— 
Frankfurt a. O. und endlich die schon seit längerer Zeit geplante umfassende 
Erweiterung des Berliner Bahnhofs beschlossen. Da« neue Berliner 
Empfaugsgebäude, dessen Entwürfe unter der Oberleitung Steins ausge- 
arbeitet worden waren, und ein neues Postgebäude wurden Ende 1876 dem Be- 
trieb übergeben. Die Herstellungskosten betrugen im ganzen rund 3322000 M. 

Das Empfaugsgebäude besteht aus einem in gleicher Höhe mit der 
Bahnsteighalle durchgeführten Kopfbau, der einen Hauptflur von 29 m Tiefe 
enthält, und zwei niedrigeren eingeschossigen Flügelbauten zu beiden Seiten 
der Bahnsteighalle. Der östliche Flügel — die Abfahrtscitc enthalt nach- 
einander folgend einen Flurraum, die Wartesäle 3./4. Klasso und 2. Klasse, 
ein Damonzimmor und einen Wartesaal 1. Klasse und die Königszimmer mit 
Vorflur. Daran schliessen sich noch Räume für den Betriebsdienst. Im west- 
lichen Flügel — dor Ankunftseite — sind vorn Verwaltungsräume, Be- 
rathungszimmor u. dergl., dann Gepäckausgabe, Ankunftsflur, ein Wartesaal 
und ein Königszimmer mit Vorraum enthalten. Es folgen dann in nördlicher 
Richtung noch Räume für die Betriebs- und für die Postverwaltung. In dem 
Haupteintrittsflur ist in sehr zweckmässiger Weise die Gepäckannahme an 
einem langen, in Hakenform angeordneten fiepäcktisch, an den beiden Seiten- 
winden der Fahrkartenverkauf angeordnet; der Zugang zu den Bahnsteigen 
erfolgt vom Kopf aus durch die Oiebclwand des Hauptflurs oder von der Seite 
her durch die Warteräume. In die 37,66 m breite, 129 m lange Bahnsteighalle 
sind 5 Gleise eingeführt, die zwischen zwei 7,5 m breiten Seitenbahnsteigen 
liegen und einen schmalen mittleren Bahnsteig einschliessen. Die Halle, 
deren Scheitel rund 25 m über Schienenhöhe liegt, wird durch hohe Seiten- 
fenster erleuchtet und durch eiserne Bogenträger mit wagerechtem Zugband, 
die das Wellblechdach tragen, überspannt, Der Charakter der Bahnhofshalle 
ist durch den der Invalidenstrasse zugekehrten hohen Gioholaufbau, der von 
2 Eekthünnen tlankirt wird und romanische Können zeigt, in eigenartiger 
Weise architektonisch zum Ausdruck gebracht. Das frühere Empfangsgebäude 
ist in seinem unteren Gesehoss zu Verwaltungszwecken umgestaltet worden 
und dient jetzt im übrigen als Beamtenwohngebäude. 

Im Jahre 1876 .wurde die Anlage einer besonderen Werkßtätte be- 
schlossen. Da die örtlichen Verhältnisse in Berlin eine solche nicht zuliessen, 
und auch bei der Höhe der Löhne hier der Betrieb zu kostspielig geworden 
wäre, wurde sie auf den Bahnhof Eberswalde gelegt. Sic kostete rund 
1050000 M und wurde anfangs Januar 1878 in Betrieb genommen. 
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Mit Ende dos Jahres 1877 machte die Staatsregicrung von ihrem 
konzessionsmassigen Rechte Gebrauch, die Verwaltung der Stargard-Köslin- 
Kolborgor und der Köslin-Danziger Zweigbahn zu ühornehmem. Sie wurde 
einer in Stettin neu eingeriehteten Königlichen Kiscnhahnkommission für die 
Hinterpommorsche Kisenbahn nhertragen. Es folgten darauf die ersten Ver- 
handlungen wegen Verstaatlichung des ganzen Unternehmens, die im Jahre 
1877 ohne Ergebnis« blieben. Zwei Jahre später wurden sie wieder aufge- 
nommen, und am 13. Juni 1879 kam der Kaufvertrag zwischen dem Direk- 
torium und den Staatskommissaren zu stände, der durch das flesetz vom 
20. Dezember 1879 genehmigt wurde. Durch Königlichen Erlass vom 29. De- 
zember 1879 wurde in Stettin eine Königliche Direktion der Berlin Stettiner 
Eisenbahn eingesetzt, die am 1. Februar 1880 in Wirksamkeit trat, und durch 
Königlichen Erlass vom 23. Februar 1881 mit dem 1. April desselben Jahres 
wieder aufgelöst wurde. Die Strecken des Bezirks der früheren Direktion 
Stettin gingen hiermit in die Verwaltung der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin über. 

Die Berlin-Stettiner Eisenbahn, die mit ihrer Stammbahn bei der Betriebs- 
eröffnung im Jahre 1843 eine Lange von 134,4 km besass, war bis zur Ver- 
staatlichung im Jahre 1880 einschliesslich der Vor- und Hinterpommersehen 
Zweigbahnen auf eine gesammte Streckenlänge von rund 956 km, also auf 
mehr als das siebenfache angewachsen. 



Die Eisenbahnverbindung zwischen Berlin undSchlesien verdankt ihre Ent- 
stehung zwei Gesellschaften. Die am 28. März 1840 konzessionirte Berlin- 
Frankfurter Kisenbahngcsellschaft hat die Strecke von Berlin nach Frank- 
furt a, O. gebaut, wahrend die Herstellung der Bahn von Frankfurt a. O. 
nach Breslau durch die am 27. November 1843 konzessionirte Xiedersehlesiseh- 
Märkischo Eiscnhahngescllschaft erfolgte, die durch Vertrag vom 12. Dezember 
1844 das Unternohmen der Berlin-Frankfurter Eisenbahngesellschaft ankaufte. 
Die Nicdersehlosisch-Markische Bahn ist durch Kaufvertrag vom 25./26. Juni 
1852 vom Preussischen Staate erworben. Sie ist in der Geschichte der 
preussischen Eisenbahnpolitik das erste Beispiel einer Privatbahn, die durch 
Kauf in den Besitz des Staates übergegangen ist. 

Die Berlin-Frankfurter Eisenbahn. 
Der aus der Entstehungsgeschichte der Berlin-Potsdamer Eisenbahn uns 
bereits bekannte Justizkommissar Robert war es, der in einer Eingabe an den 
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Wirkl. Geh. Ruth Rothor vom 11. Mai 1836 auch zuerst dio Aufmerksamkeit 
auf die wirthschaftlicho Bedeutung' einer Eisenbahn von Berlin nach der Oder 
in der Ric htung auf Cüstrin und Frankfurt hinlenkte. Er glaubte, eine solche 
Bahn sei für 2 Millionen Thaler herzustellen, und bat um die Erlaubnis« 
zur Anfertigung von Vorarbeiten, zu deren Leitung sich der «eh. Ober-Baurath 
Crellc bereit erklärt hatte. Auf diesen Antrag wurde ihm aufgegeben, zu- 
nächst die Gemeinnützigkeit des Unternehmens nachzuweisen und die Bildung 
eines Vereins zur weiteren Verfolgung des Plans herbeizuführen. Ein 
solcher Verein trat daraufhin unter dem Vorstände des Majors von Kritwel, 
des Geh. Oberbauraths Crelle und des Obenton von Preuss zusammen und 
legte im Januar 1837 eine von Crelle verfasste und als Manuskript gedruckte 
Ausarbeitung vom 24. Dezember 1836 zur Begründung der Herstellung des ge- 
planten Werkes vor. 

Der Bahnkörper sollte hiernach sogleich für 2 Gleise eingerichtet werden; 
die Bahnlinie zeigte eine Lange von etwa 79 km und bestand aus 7 geraden 
Strecken, die mit Bögen von 1000 Ruthen (= 3766 m) Halbmesser verbunden 
werden sollton. Zwischenstntionen waren nur bei Köpenick und Fürsten- 
walde vorgesehen. Die beiden Dampfwngen sollten gleichzeitig von Berlin 
und Frankfurt abgehen und in Fürstenwalde zusammentreffen, um von dort 
nach Austausch der beiden Züge wieder nach ihrem Abgangsort zurück- 
zukehren. Die Fahrt auf der ganzen Strecke sollte 2V, 3 Stunden Zeit erfor- 
dern. Im Winter sollten zwei und im Sommer drei Züge noch beiden Richtungen 
verkehren. Die Dnmpfwagcn gedachte man von Stephenson oder Cockerill 
zum Preise (einschliesslich des Zolls) von rund 10000 Thalcrn zu beziehen, 
wahrend die zugehörigen Munitionswageu zu 1500 Thalern das Stück veran- 
schlagt waren. Die Frachten, die am Tage mit dem Dampfwagon nicht fort- 
geschafft werden konnten, sollten nachts mit Pferden befördert werden. 
Zu diesem Zwecke beabsichtigte man, den Weg zwischen don Schienen zu 
chaussiren. Den Oberbau wollte man aus eiserneu, gewalzten Schienen mit 
einem Gewicht von 16 Pfd. für den Fuss, d.s. 25,5 kg für das Meter, von 4,71 m 
(15 Fuss) Länge, auf je 5 gusseisernen Stühlen und hölzernen Querschwellen 
befestigt, herstellen. Die Kosten der englischen Schienen waren mit 420 51 
für die Tonne veranschlagt. Der Bahnhof bei Berlin sollte auf einer Wiese 
vor dem Frankfurter Thor, ausserhalb der Stadtmauer, südlich der Frank- 
furter Chaussee in der Nähe des sogenannten Schlösschens angelegt werden. 
Ausser einem Verwaltungsgebäude mit Dienstwohnungen waren daselbst 
ein Empfangshaus mit 4 Empfangszimmern, Gastzimmern und Wohnungen für 
zwei Einnehmer, eine Bahnwagenhalle zum Ein- und Aussteigen der Reisenden, 
ein Schuppen für drei Dampfwagen, ferner noch Stalle, Magazine, eine Schmiede, 
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ein Koksofon und drei Brunnen geplant. Der Bahnhof in Frankfurt sollte 
auf dem Bergabhange südwestlic h der Stadt angelegt und durch eine Stein- 
hahn mit einem an der Öder einzurichtenden Ladeplatz in Verbindung ge- 
setzt werden. Für den als Brennmaterial der Dampfwagen zu verwendenden 
Koks war ein Preis von 40 M für die Tonne angesetzt. 

Der Oherprusidcnt von Brandenburg äusserte sich Ober den Plan im 
allgemeinen durchaus beifällig und befürwortete auch die alsbaldige Aus- 
führung der Bahn. Gleichwohl blieb die Sache liegen bis nach Erlass des 
Etoenhahngcsctzcs vom 3. November 1838, und die Prüfung des inzwischen 
auf die Anlage einer Bahn nach Frankfurt a. O. beschränkten Plans — von 
der Ausführung einer Zweigbahn nach Cüstrin war nicht mehr die Rede — 
wurde erst im Jahre 183 1 ) wieder aufgenommen. Am 15. Februar 1840 wurde 
der Entwurf von Kommissarien der verschiedenen Ressortminister geprüft; 
erhebliche Bedenken wurden nur vom Vertreter der Forstverwaltung erhoben, 
indem auf die ausgedehnte ungünstige Durchschneidung der Königlichen 
Forsten durch die Bahn hingewiesen und befürchtet wurde, dass das Durch- 
brechen der Forsten mancherlei X achtheile infolge der gesteigerten Gefahr 
des Windbruches sowie infolge der Möglichkeit von Waldbranden herbei- 
führen werde. Du sich aber eine günstigere Linienführung nicht nachweisen 
liess, und ausserdem die Gesellschaft zu vollständiger Entschädigung auch 
unter Berücksichtigung des ausserordentlichen Werths der abzutretenden Ge- 
ländeflächen verpflichtet war, so wurde von Aenderungen Abstand genommen. 
In einem Immediatbericht des Staatsministeriunis vom 16. März 1840 wurde 
die Konzessionsertheilung beim Könige nachgesucht, die durch Kabinetsordre 
vom 28. März 1840 erfolgte. In dem Imniediatheriehte über die allgemeine 
Bedeutung des Unternehmens war u. a. bemerkt, dass diese Eisenbahn für 
den Messhandel der Stadt Frankfurt von dem allerwesentlichsten Interesse 
sei. Es werde besorgt, dass es um diesen für das Inland so wichtigen Handel 
geschehen sei, wenn die Stadt Frankfurt der erleichterten und wohlfeileren 
Kommunikation entbehre, welche dem ohnehin schon als Mess- und Handels- 
ort übermächtigen Leipzig durch die theils schon ausgeführten, theils im 
Bau begriffenen, dorthin führenden Eisenbahnen zu theil werde. Namentlich 
war ausgeführt, dass der Verkehr mit Berlin und dem westlichen Deutschland, 
wenn er auf den kostspieligen Landtransport und den langsamen und un- 
sichern Wassertransport durch die Seen der Spree und die Schleusen des 
Friedrich Wilhelms-Kanals beschränkt bleibe, sich immer mehr von Frankfurt 
abwenden und nach Leipzig hinziehen werde, das ihm eine gesicherte, rasche 
und wohlfeile Verbindung darbiete. Sodann wird die Eisenbahn von Berlin 
nach Frankfurt a. 0. auch deshalb für wichtig und gemeinnützig erachtet, 
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weil sie den Anfang einer Eisenbahnverbindung mit Breslau und Ober- 
Schlesien mache, auf die umsomehr Werth zu legen sei, als die Schiffahrt 
auf der Oder bei der Seichtigkeit und Veränderlichkeit dieses Stromes den 
Bedürfnissen jener an Natur- und Industrieerzeugnissen so reichen Provinz 
auf die Dauer unmöglich entsprechen könne. 

Das Aktienkapital war auf 2 200 (XX) Thaler festgesetzt (für das Kilo- 
meter rund 84 000 M). 

Als Staatskommissar wurde der Vorsteher der Militär- und Ministerial- 
Baukommission, Geheime Regierungsrath von Massow in Berlin bestellt, 
wahrend auf Vorschlag der Direktion der neuen Eiscnbahngesellsehaft der 
ehemalige StadtbaumeitUer von New-Orleans, Oh. F. Zimpel, ein früherer 
preussischer Offizier, Ober dessen Vorleben in Amerika die verschieden- 
artigsten Gerüchte umliefen, in seiner Stellung als Oberleiter der weiteren 
Vorarbeiten und der Bauausführung, unter Vorbehalt des Widerrufs, be- 
stätigt wurde. 

Bei der weiteren Bearbeitung de« Entwurfs wurde vorgeschlagen, den 
Bahnhof in Frankfurt a. O. näher an die Oder und an die Altstadt heran- 
zurücken. Ferner wurde der Plan für die Einmündung der Bahn in Herlin 
dahin verändert, dass der Bahnhof, um eine einfach herzustellende Ver- 
bindung mit der Spree zu ermöglichen, nach Süden verschoben und näher 
nach dem Mittelpunkte der Stadt gerückt, daher innerhalb der Ring- 
mauer mit Ueberschreitung der Fruchtstrasso, in der Nftho des Stralauer 
Platzes angelegt werden sollte. Hierbei sollte ermöglicht werden, in der 
Nähe des Bahnhofs einen Abladeplatz an der Spree einzurichten. Wo 
die Bahn die Stadtmauer durchschneidet, sollte ein Gitterthor hergestellt 
werden, das zur Vermeidung der Schaffung einer besonderen Steuerstelle nur 
für den Verkehr der Züge zu öffnen sei. 

Bei der Prüfung des Bahnentwurfs hatte das Polizeipräsidium die 
Bedingung gestellt, dass auf dem Berliner Bahnhofe im Gebäude nach der 
Seite des Gleises hin weder Fenster noch sonstige Oeffnungen angebracht 
werden dürften. Der Oberpräsident wies diese Forderung zurück. Die 
Gesellschaft wurde jedoch verpflichtet, für Herstellung und Unterhaltung 
der nach dem Ermessen der Behörden erforderlichen „Bewährungen" der 
Bahn gegen die von ihr zu berührenden Strassen auf eigene Kosten Sorge 
zu tragen. Die Durchschneidung der Fruchtstrasse durch den Bahnhof 
gab zu besonderen Besorgnissen Veranlassung; die Empfangsgebäude und 
Waarenremisen waren nämlich westlich , die Lokomotivschuppen und 
Wagenbauanstalten östlich dieser Strasse geplant; es wurde betont, dass 
die Fruchtstrassc „zu den Probirfahrten der Lokomotive, die zeitig 
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vor dem Abgänge dos Zuges vorgenommen worden müssen, um die Ueber- 
zeugung zu gewinnen, dass sie zum Abfuhren tauglich sei", nicht benutzt 
werden dOrfe. 

Die veränderte AnInge des Bahnhofs in grosserer Nahe zum Mittelpunkte 
der Stadt und in Verbindung mit der Spree wurde durch Kabinetsordre 
vom 17. Dezember 1841 genehmigt und das Enteigntingsrecht auch ausdrück- 
lich auf diesen Theil des Entwurfs ausgedehnt. 

Wie eifrig schon in damaliger Zeit die AnInge der Eisenbahnen zur Verfol- 
gung von Sonderinteressen ausgenutzt wurde, davon gehen zahlreiche Petitionen 
und Immediateingaben, die u. a. auch gegen die Anlage des Berliner Bahn- 
hofs innerhalb der Ringmauer eingereicht wurden, ein beredtes Zeugniss. 
Die (iartenbesitzer behaupteten, dass der den Lokomotiven entströmende 
Dampf beim Niederschlagen (Jartenfrtlehto und Blumen in der Nachbarschaft 
total vernichten und alle Garten in der Nahe der Eisenbahn unbenutzbar 
machen würde; die Chaussee nach Frankfurt a. O. werde, so fahrten die 
Crundbesitzer an der Frankfurterstrasse aus, durch die Eisenbahn ihre seit- 
herige Frequenz verlieren und daher der Preis ihrer Grundstücke derart 
sinken, dass dies mit ihrem Ruin gleichbedeutend sei. Durch den Verkehr 
nach dem Bahnhofe werde auch in entfernteren Theilen der Stadt, wie be- 
sonders in der Wall- und Stralauerstrasse, der Verkehr in besorgnisserregen- 
der Weise gefährdet werden; auch sei die Anlage des Bahnhofs inmitten der 
Stadt in hohem (irade feuergefährlich, „da die Lokomotiven eitie Menge und 
oft sehr grosse Funken aussprühen 11 , und eine grosse Masse leicht feuerfangen- 
der Gegenstande auf den anstossenden Grundstücken vorhanden Bei. 

Mit Rücksicht auf die Durchbrechung der die Steuergrenze für die Mahl- 
um! Schlachtsteuer bildenden Stadtmauer wurde von der Steuerbehörde ge- 
fordert, dass der Steuerbcamte, dem der Verschluss des neu anzulegenden 
Durchlasses übertragen werde, in der Nahe eine Dienstwohnung erhalte. Da 
das mit der Bahn ankommende Vieh ausserhalb der Stadtmauer abgeladen 
werden müsse, so sollte das zu diesem Zweck in der Nahe der neuen Ein- 
fahrt anzulegende Gebäude zugleich diese Dienstwohnung aufnehmen, so dass 
der Steuerbcamte die steuerliche Abfertigung des Viehs zugleich mit vor- 
nehmen könne. 

Im Sommer 1841 wurden die Bauarbeiten begonnen und energisch ge- 
fordert, da man schon im nächsten .Innre den Betrieb zu eröffnen wünschte. 
Zwischenbahnhöfe gelangten bei Köpenick, Erkner, Fürstenwalde und 
Briese n zur Ausführung, ausserdem noch zwei Anhalteplatze bei Hangels- 
herg und Rosengarten. Die Haltepunkte Rummelsburg, Friedrichshagen und 
Berkenbrück entstammen erst einer späteren Zeit. 
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Für die Betriebsmittel wandte man sich, wohl infolge de« Einflusses 
des technischen Direktors Zimpel, den in Nordamerika gebräuchlichen Kon- 
struktionen zu und beschaffte 14 Stück von W. Norris in Philadelphia gebaute 
Maschinen mit vorderem vierrädrigem Drehgestell, die ausschliesslich mit 
Holz geheizt wurden, sowie aehträdrige mit je zwei Drehgestellen ver- 
sehene, auffallend lange Personen- und Güterwagen, deren Rader gusseiserne 
Naben hatten; man versprach sich von ihnen den Vortheil, dass sie infolge des 
leichteren Durchführens der Krümmungen die Bahn weniger abnutzen würden, 
und dass die Personenwagen, auf die Platzeinheit bezogen, billiger als die 
vierrädrigen in England üblichen Wagen seien. Die umstehende, einem Ge- 
schäftsbericht der Gesellschaft vom Jahre 1842 entnommene Abbildung stellt, 
einen Eisenbahnzug nach der damaligen Anordnung der Betriebsmittel dar. 
Durch die Darstellung des Zuges auf der grossten Steigung der Strecke von 
1:114 wollte man offenbar dem Publikum zeigen, dass diese Steigung keine 
Gefahren und Bedenken für den Betrieb in sich schliesse. Besonders gute Er- 
fahrungen scheint man übrigens mit den amerikanischen Ix>komorivcn damals 
nicht gemacht zu haben, da sie nach einiger Zeit fast spurlos verschwanden; 
nach einer Angabe des Bauraths Henz wurden sie schon im Jahre 1847 ausser 
zu Erdtransporten nur noch auf der kurzen Anschlussstrecke Kohlfurt Gör- 
litz der Schlesischcn Bahn verwendet. Auf der alten Berliner Verbindungs- 
bahn finden wir die Maschinen später vorübergehend wieder. 1 ) 

Mit Herstellung der Gebäude auf dem Berliner Bahnhof wurde am 
1. September 1841 begonnen und das Verwaltungsgebäude, die Wagenremise, 
dos Personenaufnahmegehäude, ein 107 m langer Personenwagenschuppen 
und ein zweistöckiges Maschinengebäude bis Ende Dezember fertiggestellt. 
Die Anordnung der einzelnen Gebäude wird durch Tafel 11 veranschaulicht. 

In einer Vorstellung vom <j. Mai 1841 hatte das Berliner Hauptstcucramt 
für ausländische Gegenstände darauf hingewiesen, dass mit den in Berlin 
einmündenden Bahnen viele Waaren unversteuert unter Boglcitsehein- 
kontrole auf den Bahnhöfen eintreffen würden, deren Transport noch dem 
entfernt gelegenen Pnckhofe den Strassenverkehr stark belästigen, aber auch 
eine Menge von Begleit- und Aufsichtsbeamten erfordern werde. Es werde 
sich dahor alsbald ein dringendes Bedürfniss herausstellen, auf den Bahn- 
höfen selbst Revisions- und Xiedcrlogegebäudo zu errichten. Es empföhle 
sich, die Eisenbahngoseilschaften zu verpflichten, dass der Platz für etwaige 



') Erat in den letzten Jahren ist dir Verwendung der Drehgestelle nach nordameri- 
kanincher Bauart für Lokomotiven und für Wagen im Schnelliujrverkehr bei den I'reuftslxrhen 
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Packhofsanlagcn vorgesehen werde. Das Polizeipräsidium wurde ange- 
wiesen, bei der weiteren Prüfung hierauf Bedacht zu nehmen. Auf (»rund 
dieser Anregungen wurde von der Oesellschaft zur Aufnahme der zu Wasser 
ankommenden und abgehenden Güter ein Packhof nebst Wagenremise an 
der Spree eingerichtet 

Diese Anlage — auf Tafel 11 ebenfalls ersichtlich — war zugleich dazu 
bestimmt, mit der Bahn ankommende Frachtgüter so lange aufzunehmen, bis 
sie von den Empfängern abgeholt würden, und wurde demgeniass amtlich 
als Niederlage bezeichnet. 

Der Packhof lag südlich vom .Stralauer Platz mit der einen Gicbcl- 
seite unmittelbar an der Spree östlich neben der später dort errichteten 
städtischen Gasanstalt, und war mit der Stummbahn durch ein westlich 
der Fruchtstras.se abzweigendes Gleis in Verbindung gesetzt, das nur mit 
Pferden betrieben werden durfte. Die Anlage wurde seit den sechziger Jahren 
nur noch als Mnterialienlager verwendet und fiel später der Erweiterung 
des Niederschlesisch - Märkischen Bahnhofs in den Jahren 1867—69 zum 
Opfer. 

Infolge der Anlage des Bahnhofs innerhalb der Stadtmauer musstc 
der Bebauungsplan für jenen Stadttheil wesentlich verändert werden, da eines- 
teils die Eisenbahngesellschaft, um den Zugang zum Bahnhofe möglichst zu 
erleichtern, mehrere neue Strassen und Plätze anzulegen beabsichtigte, andern- 
theils mehrere bereits geplante Aulagen unausführbar wurden. Auf Befehl 
des Königs wurde bei der Bearbeitung des Bebauungsplans damals der 
Oartendirektor Lenne 1 zugezogen, auch war in -der Kabinetsordre vom 
19. August 1852 ausdrücklich bestimmt, es solle darauf geachtet werden, 
„das* die in jener Gegend noch vorhandenen grossen Blumenfclder (Hyazin- 
thengärten u. s. w.), die eine eigentümliche Zierde der Residenz ausmachen, 
durch neue Strassenanlagen nicht zerstört oder zerstückelt werden". 

Diese Acnderung des Bebauungsplans verdanken die Hreslauerstrasse, 
und je eine Parallelstrasse auf beiden Eangseiten des Bahnhofs, die von 
der Eisenbahngesellschaft hergestellt wurden, bei den späteren Umbauten 
aber zum Theil wieder verschwanden, ihren Ursprung. 

Am 23. Oktober 1842 erfolgte die Betriebscröffnung auf der ganzen 
Bahnstrecke Berlin— Frankfurt a. 0. für den Personen- und am 31. Oktober 
desselben Jahres für den Güterverkehr, während die Viehbeförderung vom 
23. Januar 1843 an eingerichtet wurde. Das Anlagekapital von 22OO0OOThlr. 
Stamm- und von GOOOOOThlr. Prioritätsaktien wurde für die Bauausführung 
nicht vollständig in Anspruch genommen. Die Ausgaben für die 80,6 km lange 
Bahn betrugen im ganzen rund 26701KX) Thlr., so dass sich die Anlagekosten 
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auf rund 100000 M für 1 km stellen. Die übermässige Sparsamkeit bei 
der Bauausführung, besonders beim Oberbau, erwies sich allerdings bald 
als ein verhilngnissvoller Missgriff, denn für die spater erforderlichen Aus- 
besseningen und Verstärkungen des Gestänges mussten erhebliche Aufwen- 
dungen gemacht werden. Die ursprünglich verwendeten Schienen hatten 
die auf Seite 193 unter No. 1 abgebildete Quersehnittsform und wogen nur 
13,4 kg für das Meter. Die Schienen waren durchschnittlich 4,7 m lang und mit 
Nageln in Abstünden von je 0,785 m auf hölzernen, in Sand gebetteten Lang- 
schwellen befestigt; sie waren im Jahre 1841 aus den Dowlais-Werken in 
Süd-Wales von Ouest, Lewis & Co. bezogen worden, und wurden zum Theil be- 
reits im Jahre 1846, zum Theil in den Jahren 1852 und 1853 entfernt und durch 
stärkere Schienenformen ersetzt. Die ursprünglich verlegten hölzernen Lang- 
sch wellen mussten bereits im Jahre 1846 ausgewechselt werden. 

Die Bahn verfügte im Jahre 1842 über 14 Lokomotiven, 24 Porsonen- 
und 68 Güterwagen. 

Mit der Postbehörde waren die Vereinbarungen so getroffen worden, 
das» nur postpflichtige Güter und Brieffelleisen zwischen Herlin und 
Frankfurt unentgeltlich befördert werden mussten, wozu von der 
Post eigene Posteisenbahnwagen hergestellt waren. Für Anlage der Post- 
abfertigungslokale auf den Bahnhöfen Berlin, Fürstenwalde und Frankfurt 
waren die Anlagekostcn mit 4650 Thlr. der Gesellschaft von der Post zinsfrei 
vorgeschossen worden. Die von der Post jahrlich zu zahlendeMiethe von 350Thlr. 
wurde auf dieses Darlehen alljährlich in < Jegenrechnung gebracht; ferner 
wurde für das Aufschieben der zu befördernden Breslauer und Königsberger 
Post-Fourgons auf die Kquipagewagen jahrlich 600 Thlr. vergütet. Für die Be- 
förderung der Berlin-Königsberger Güterpost auf Kquipagewagen war noch eine 
besondere Vergütung in Aussicht gestellt, dagegen wurde die Dienstkorres- 
pondenz der Gesellschaft auf der Bahn postfrei befördert. 

Der Reiz der Neuheit übte, nachdem, wie wir gesehen haben, bereits drei 
andere von Herlin ausgehende Bahnen eröffnet waren, auf den Verkehr dieser Bahn 
keinen Kintluss mehr aus; der Personenverkehr stieg allmählich ziemlich gleich- 
massig, zur Belebung des AusHugsverkehrs nach den Zwischenstationen wurden 
frühzeitig besondere Anlagen hergestellt und Vergnügungsfahrten eingerichtet. 

Im Jahre 1844 vollzog sich die Versehmelzuug mit der Niederseh lesiseh- 
M/irkischen Eisenbahn. 

Die Niedersehlcsiseh-Märkische Eisenbahn. 
Ein im Jahre 1838 unternommener Versuch, Gesellsc haften für den Bau 
einer Eisenbahn von Berlin nach Breslau zu bilden, missglückte, da 
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der Staat es ablehnte, die Garantie für die Verzinsung und Rückzahlung 
des Kapitals zu übernehmen. Zw ei im Jahre 1841 zusammengetretene Komites, 
das eine für eine Frankfurt Breslauer Eisenbahn, das andere für eine Breslau- 
Frankfurt a O. — Niederschlesischc Eisenbahn, vereinigten sieh im Jahre 1842 
zur Nicdorschlesisehen Eiscnbahngescllsehaft. Diese Gesellschaft 
hatte ihren Sitz in Breslau, und das Statut wurde in der Hauptversammlung der 
Aktionäre vom 1 1. Februar 1842 festgestellt. Ihre Linie sollte von Frankfurt n. O. 
über Guben, Sorau, Sagan, Bunzlau und Liegnitz nach Breslau gehen. Die Rück- 
sichten auf die Betheiligung der Stadt Görlitz an dem Unternehmen gaben 
Veranlassung, die Linienführung von Sorau aus mit einem weiten Umweg in 
südlicher Richtung über Kohlfurt nach Bunzlau zu wühlen, so das» die 
Stadt Görlitz leicht von Kohlfurt aus eine direkte Schienenverbindung 
mit der Bahn erhalten konnte. 

Das Konzessionsgesuch dieser Gesellschaft erlosch indes«, da sie das 
Anlagekapital nicht aufbringen konnte. Erst im Jahre 1843 gewann da* 
Unternehmen eine festere Grundlage, indem sich durch eine Verständigung 
unter den verschiedenen betheiligten Interessenten die Niederschlesisch- 
Markische Eisenbahngesollachaft bildete, der durch Allerhöchste Be- 
statigungsurkundc vom 27. November 1843 die Konzession für den Bau und 
Betrieb einer in Frankfurt a. ü. an die Berlin— Frankfurter Eisenbahn an- 
schliessenden Bahnlinie über Liegnitz mu h Breslau, mit einer Anschlussbahn 
nach Görlitz bis zur sächsischen Landesgrenze, ertheilt wurde. Als Staats« 
kommissar für die Bahn — zugleich mit der Oberschlesischen Bahn wurde 
der Rcgicrungsrath Naunyn bestellt 

Ueber den Ansehluss der neuen Bahn an die besiehende Berlin— Frank- 
furter Strecke, der anfangs westlich von Frankfurt bei Brieseu geplant war, 
wurde lange verhandelt, bis im Jahre 1844 eine Verständigung mit der Stadt 
Frankfurt erzielt wurde; dafür, dass der Anschluss bei Frankfurt selbst er- 
folgte, hatte dio Stadt einen Beitrag von 50000 Thlr. an die Eisenbahugesell- 
schaft zu zahlen. 

Nachdem die Strecken Breslau — Liegnitz am 19. Oktober 1844 und Liegnitz— 
Bunzlau am 1. Oktober 1845 dem Betriebe übergeben worden waren, wurde 
die fehlende Strecke der Hauptbahn von Bunzlau bis Frankfurt a O. am 
1. September 1846 vollendet, so dass an diesem Tage die Eisenbahnverbindung 
zwischen Berlin und Breslau in ihrer ganzen Ausdehnung in Betrieb ge- 
nommen werden konnte. Hiermit war eine durchgehende Eisenbahnlinie von 
der Hauptstadt bis an die Südostgrenze der Monarchie (Ratibor und Myslowitz) 
hergestellt, und bereits im nächsten Jahre besass Berlin infolgedessen 
direkte Gleisverbindung mit Wien über Breslau und Oderberg. 
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An der Spitze der Bauausführung hatte der Baudirektor der Nieder- 
sehlesisch-MHrkischeti Eisenbahn, Königl. Ballinspektor Henz, gestanden, der 
nunmehr die technische Oberleitung des ganzen Bahnbetriebes abernahtn, 
wahrend zunächst der Geheime Archivrath Riedel zum ersten Verwaltungs- 
beamten der Bahn bestellt wurde. An seine Stelle als Betriebsinspektor trat 
bald darauf der Lieutenant a. D. von Glümer. 

Schon im Jahre 1843 war die Xicderschlesiseh-Markische Eisenbahn- 
gescllschaft, in der richtigen Würdigung des Vortheils, die ganze Linie 
zwischen Berlin und Breslau einheitlich zu verwalten und zu betreiben, mit 
der Berlin Frankfurter Eisenbahngesellschaft wegen Ankaufs dieses Unter- 
nehmens in Unterhandlung getreten. Durch Vertrag vom 12. Dezember 1844 
kam der Ankauf zu Stande und erhielt unter dem 27. Juni 1845 die Aller- 
höchste Genehmigung. Die Niedersehlesiseh-Markisehe Eiscnbahngesellschaft 
übernahm das gesammte Vermögen der Berlin-Frankfurter Eiscnbahngesell- 
schaft, die als solche zu bestehen aufhörte, mit allen Rechten und Pflichten, 
und erwarb das Stammaktienkapital von 2200000 Thlr. zum Kurse von 
162V, Prozent und die ausgegebenen Prioritatsobligationen der Berlin-Frank- 
furter Eisenbahn im Betrage von 600000 Thlr., zusammen für die Gesammt- 
summe von 4 175000 Thlr. Die Uebergabe der Bahn an die neue Gesell- 
schaft erfolgte am 1. August 1845, wahrend die Verwaltung bereits vom Be- 
ginn dieses Jahres nn für Rechnung der Xiederschlesisch-Markischen Eisen- 
bahn bewirkt wurde. 

Behufs Durchführung eines gleiehmOssigen Betriebes auf der ganzen 
Bahnlinie Berlin Breslau stellte sich bald die Notwendigkeit eines aus- 
gedehnten Umbaues der alten Berlin Frankfurter Strecke heraus; dieser 
wurde noch im Jahre 1846 bewirkt, und hierbei die ursprüngliche Flachschiene 
durc h eine Brückenschiene mit einem metrischen Gewicht von 22,3 kg ersetzt. 
Der Preis dieser aus Sfldwales bezogenen Schienen stellte sich damals in 
Berlin auf 346 M für die Tonne. Ihr Querschnitt ist in der umstehenden 
Zusammenstellung der Oberbnuformen der Niederschlesisch - Markisehen 
Eisenbahn unter No. 2 angegeben. Die Abbildungen zeigen die stetige Ver- 
stärkung der Schienen und Laschen; No. 6 ist das sogenannte birnenförmige 
Profil, No. 5 gestattet bereits einen guten Laschenanschluss, die Form 7 unter- 
scheidet sich nur noch unwesentlich von dein heute gebräuchlichen Profil VI 
für Stahlschienen, dessen metrisches Gewicht 33,4 kg betrügt. 

Schon im Jahre 1846 kam das Unternehmen in beträchtliche finanzielle 
Sc hwierigkeiten, da die verfügbaren Mittel zur Vollendung der Bauten bei 
weitem nicht ausreic hten. Es ergab sich ein Mehrbedarf von 3V, Millionen 
Thlr. gegen die erste Veranschlagung, so dass sich hiernach die Kosten der 
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d. i. rund 133 (KU) M für das km stellten. Diese Mittel wurden durch Aus- 
gnbe von Prioritiltsobligationen aufgebracht, ntu-hdcm der Antrag auf Her- 
ausgabe einer Prämienanleihe von der Regierung abgelehnt worden war. 
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Inzwischen gewährte die Staatsrcgicrung der Gesellschaft im Jahre 1846 
Vorschüsse uu» dem Eisenbahnfonds in Hohe von SSOUUU Thlr., die mit 4 Pro- 
zent verzinst werden mussten. 

Dureh Vollendung der Sldatooh-Sehlesischen Bahn am (.Oktober 1 S147 
wurde für die Zweigbahn Kohlfurt-Görlitz eine Verlängerung bis Dresden 
und damit eine durchgehende Sehieiienverbindung zwischen Dresden und 
Breslau über Görlitz geschaffen. 

Im Jahre 1848 wurden auf dem Berliner Hahnhof einige bauliehe Er- 
weiterungen, der Umbau des grossen Krach twagenschuppens, die Erbauung 
eines neuen Güterschuppens und die Atdage einer Wagenreparaturanstalt 
nebst Schlitten (Schiebebühne) erforderlich. Die Beschleunigung dieser 
Ausführungen wurde damals besonders verfügt, um in jenen unruhigen Zeiten 
den Berliner Bauarbeitern möglichst ausgedehnte Gelegenheit zur Hesehäf- 
tiguug zu verschaffen. 



Der Erwerb der Niederschlesisch-Milrkischen Eisenbahn durch 

den Staat. 

Beim Bau der Niederschlesisch-Milrkischen Eisenbahn hatte sich der 
Staat mit einem Siebentel des Aktienkapitals von 10 Millionen Thalern bc- 
(heiligt und nach dem Statut der Gesellschaft vom 3. Mai 1843 für eine 
Verzinsung der Aktien mit 3Vi°/ 0 unter der Bedingung Gewahr übernommen, 
dass, wenn in drei auf einander folgenden Jahren ein Zuschuss erforderlich 
sei, oder dieser Zuschuss in einem Jahre mehr als 1 °/ 0 des Aulagekapitals 
betragen sollte, er befugt »ei, die Verwaltung der Bahn und den Betrieb 
zu übernehmen. Die Ertrüge des Unternehmens waren anfangs nur sehr 
gering und die ausserordentlichen K.reignisse des Jahres 1848 brachten 
einen erheblichen Rückgang gegen das glänzende Wirtschaftsjahr 1847. 
So trat denn schon im Jahre 1848 der Fall ein, dass der jährliche Stuatszuschuss 
die Grenze von 1 «/„>=: 100 ODO Thlr.) überstieg, indem ein Zuschuss von 
350 000 Thlr. erforderlich wurde; dem Staatskommissar wurde zwar die strengste 
Ueberwnehung der Gesellschaft zur möglichsten Einsehrilnkung aller Ausgaben 
zur Pflicht gemacht, jedoch konnten sich die Rctriebsergebnisse auch In 
Jahre 1840 nicht wesentlich bessern. Daher wurde vom Minister Mitte des 
Jahres 184') die Einsetzung einer Königlichen Verwaltung beschlossen. 
Die Annahme, dass auch für 184«) wiederum mehr als I °,' 0 Zinszuschuss ge- 
leistet werden müsse, erwies sich in der That als zutreffend. 
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Die Gesellschuftsvorstände weigerten sich, in die geforderte l'ebergabe 
der Verwaltung an den Staat zu willigen. Da lies* der Handelsministcr von 
der Heydt ihnen erklären, dass er die Einsetzung der staatlichen Verwaltung 
mit Keginn des Jahres 1850, nöthigenfalls zwangsweise, herbeiführen werde, und 
diese Drohung kam, da die Gesellschaft ihren Widerspruch aufrecht erhielt, 
zur Ausführung. Der Eisenbahnkommissar von M aussen wies die vom Minister 
ernannte Behörde in die Verwaltung und den Betrieb der Bahn ein und unter- 
sagte der Oesellschaft jede fernere Einmischung in die Verwaltungsgcschäftc 
unter Androhung einer Geldstrafe von 10t) Thalern für jedes dagegenhandelnde 
Direktionsmitglied. Die Königliche Behörde erhielt die Firma Königliche 
Verwaltung der Niederschlesisch- Märkischen Eisenbahn. An ihre 
Spitze trat der Eisenbahndirektor Oostenoblo als Vorsitzender. 

Die Rechtmässigkeit des Vorgehens der Staatsregierung wurde von 
der Gesellschaft bestritten; sie verklagte den Fiskus wegen Besitzstörung, 
und es kam zum Prozess, der indess einen für die Gesellschaft Ungünstigen 
Ausgang nahm. Der Widerstand der Gesellschaft, der sich auch darin äusserte, 
dass sie die Herausgabe der Akten, Dokumente, Depositen und der Schlüssel 
zu den Kassenschränken verweigerte, wurde aufgegeben, als gegen die 
Direktionsmitglieder mit scharfen Strafandrohungen vorgegangen wurde. In- 
dessen wurde später von der Gesellschaft der Versuch gemacht, einen Aus- 
gleich der Differenzen mit der Staatsregierung herbeizuführen, und in der 
Generalversammlung vom 16. Oktober 1851 beschlossen, die Bahn dem Staate 
zum Kauf anzubieten. 

Es war das besondere Verdienst des Handelsministers von der Heydt, 
dass er in richtiger Würdigung der allgemeinen Vorzüge des Staatsbuhn- 
systems und in sicherer Eiken ntniss, dass eine günstigere Gelegenheit zur 
Verstaatlichung der Bahn sich kaum wieder bieten werde, den Plan gegen 
den Widerspruch des Finanzministers von Bodelschwingh mit vollem Nach- 
druck weiter verfolgte. 

In dem Schreiben vom 4. Januar 1852 an den Ministerpräsidenten 
Freiherrn von Manteuffel wies er darauf hin, wie bereits fast alle Staaten 
des Kontinents die Eisenbahnen selbst in die Hand genommen hätten, und 
diejenigen, die sie anfänglich der Privatunternehmung überlassen hatten, die 
Tendenz verfolgten, nachträglich in ihren Besitz zu gelangen. Er führte 
aus, dass auch in Preussen von Anfang an die berufensten Stimmen darüber 
einig gewesen seien, dass die Eisenbahnen „nur unter der Verwaltung 
des Staats die Wirksamkeit entfalten können, zu der sie fähig und 
bestimmt sind." Schon das Gesete vom 3 November 1838 gehe von diesem 
Gesichtspunkte aus und sei auf Mittel und Wege bedacht gewesen, die Eisen 
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bahnen in den Besitz des Staates zurückzuführen. Die gleiche Ansieht habe 
sich schon mit grosser Entschiedenheit bei der Berathung des preußischen 
Eiscnbahnsystems durch die vereinigten ständischen Ausschüsse im Jahre 1842 
geltend gemacht, und nur die damalige Unmöglichkeit, die erforderlichen 
betrachtliehen (Geldmittel aus dem Staatskredit zu beschaffen, sei die Ursache 
gewesen, dass der Grundsatz, die Ausdehnung des preussischen Eisenbahnnetzes 
auch ferner noch der Privatim ternehmung zu überlassen, beibehalten wurde. 
Auch bei den damals beschlossenen Massnahmen sei nicht versäumt worden, 
im Wege der Betheiligung der Staatskasse an den wichtigeren Eisenbahn- 
untemehmungen den IJebergang des Eigenthums der Bahnen an den 
Staat sicherzustellen, leider seien aber diese Maßregeln zur baldigen 
Erreichung des Zwecks unzureichend, indem die mit Zinsbürgschaft ver- 
sehenen Bahnen auf diesem Wege nicht vor dreissig bis fünfzig Jahren er- 
worben würden, wahrend der Zeitpunkt der Erwerbung der übrigen, nicht 
garantirten Bahnen, die durch eine noch nicht eingeführte Abgabe bewerk- 
stelligt werden sollte, kaum abzusehen sei.') von der Heydt sprach es damals 
bereits bestimmt aus, dass die Eisenbahnen als das wichtigste öffentliche 
Verkehrsmittel in den Händen des Staats sein müssten. Die Staats- 
verwaltung sei ohne Zweifel in der Lage, bei der Verwaltung der Eisen- 
bahnen die Bedürfnisse des allgemeinen Verkehrs richtiger SU würdigen und 
umfassender zu befriedigen, als die grosse Zahl von Privatverwaltungen, 
unter die die preussischen Eisenbahnen damals zersplittert waren. Dass 
dies ohne Beeinträchtigung der finanziellen Interessen des Unternehmens 
möglich sei, habe gerade die seit einiger Zeit bestehende Staatsverwaltung 
der Nicderschlesiseh - Markischen Eisenbahn schlagend bewiesen. Denn, 
obwohl der Dienst seit der Ucbernahmc der Verwaltung pünktlicher als 
früher, der Fahrplan allen Ansprüchen des Publikums entsprechend ein- 
gerichtet, und der Tarif für mehrere Gattungen von Gütern zum grossten 
Vortheil namentlich der ackerbautreibenden Volksklasse betrachtlich er- 
massigt sei, so sei doch nicht nur der Roh-, sondern auch der Reinertrag 
des Unternehmens bedeutend gestiegen. 

Es wird dann noch besonders die militärische Bedeutung der Eisenbahn 
hervorgehoben und ausgeführt, dass die Bahn, als die längste im preussischen 
Staate, auch in strategischer Beziehung eine der wichtigsten sei. 

Ohne ungeachtet aller dieser unverkennbaren Vortheile, die Erwerbung 
der Privatbahnen damals schon als ein durchgreifendes Prinzip der Staats- 
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Verwaltung hinzustellen, befürwortete von der Heydt dringend, einzelne 
günstige Gelegenheiten zum Ankauf wichtiger Bahnen, wie sieh hier eine 
bot, nicht ungenutzt vorübergehen zu lassen. 

Der Ministerpräsident brachte "die Angelegenheit vor das Staats- 
ministcrium, das sieh in seiner Sitzung vom 14. Januar IH52 gegen die 
Stimmen der Minister von Bodelschwingh und von Raumer für den Ankauf 
der Bahn aussprach. Indessen der Finanzminister von Bodelschwingh hielt 
seinen Widerstand aufrecht. 

Darauf fand am 15. Februar 1852 unter dem persönlichen Vorsitz des 
Königs Friedrich Wilhelm IV. eine Sitzung des Staatsraths stntt, in der 
der König sich zwar als grundsätzlichen Gegner des Staatsbahnsystems er- 
klärte, da er die Ordnung und Sicherheit der Finanzen des preussischen 
Staates im allgemeinen nicht durch die gewagten Geschäfte der Eisenlmhn- 
uiiternehmungen gefährdet sehen wollte; für den vorliegenden Fall aber 
erkannte er an, dass es im Interesse der Regierung liege, die bereits im 
Besitze des Retriebes und der Verwaltung der Bahn sei, sich darin zu er- 
halten, zumal sonst die Verwaltung in die Hände der Direktion zurück- 
gegeben werden müsse, deren Unfähigkeit und Unwürdigkeit durch frühere 
Krfahrungen erwiesen sei. Auch die militärische Bedeutung der Bahn, welche 
die beiden grössten Städte der Monarchie verbindet, und der angebotene, 
verhältnissmässig geringe Preis Helen entscheidend ins Gewicht, und so gab 
der König seine Ermächtigung zur Vorlage des Gesetzentwurfs zum Ankauf 
der Bahn. 

Die Frage wegen des Krwerbs dieser Bahn, die durch Gesetz vom 
31. Marz 1852 zur Thatsachc wurde, erregte bei der Berathung im Landtage 
die Gemüther damals nicht weniger, als ein Menschenalter später der Plan 
der allgemeinen Verstaatlichung der Privatbahnen. Es wurde nicht ver- 
kannt, dass eine so günstige Gelegenheit für den Erwerb jener wichtigen 
und für die Zukunft zweifellos reichen Ertrag versprechenden Bahn, sich 
nicht so leicht wieder bieten würde. In der Kommissionsberathung der Vor- 
lage hatte der Handelsminister ausdrücklich erklärt, dass der Gesetzent- 
wurf nicht als eine Präjudiz für die Zukunft in Bezug auf eine etwaige 
allgemeine Erwerbung der Eisenbahnen durch den Staat gelten solle, der 
Ankauf der Bahn vielmehr nur individuell nach den obwaltenden besonderen 
Verhältnissen zu beurtheilen sei. Es wurden damals bereits die Vorzüge und 
Nachtheile des Staats- und Privatbahnsytems ausführlich erörtert, der Gesetz- 
entwurf aber schliesslich in beiden Kammern angenommen, nicht in ziel- 
bewusster Revorzugung des Staatsbahnsystems, sondern aus Opportunitäts- 
grflnden mit Rücksicht auf die vorliegenden eigentümlichen Verhältnisse, die 
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den Erwerb dor Hahn für einen niedrigen Preis ermöglichten und vortheil- 
hnft machten. 

Hiermit war eine wichtige Grundlage für spatere Eisenbahnverstaat- 
lichungcn gewonnen, der Staat bekam das erste umfangreiche Eisenbahn- 
unternehnien (damals :«SÖ km Betriebslange) in seine Hand und konnte hieran 
zunächst weitere Erfahrungen in der Durchführung des Staatsbetriebes 
sammeln, um spater auf dem einmal betretenen Wege fortzuschreiten. 

Durch den Vertrag vom 25. und 26. Juni IH52. der unter dem 21. August 
desselben Jahres die Allerhöchste Genehmigung erhielt, wurde die Bahn 
mit allem Zubehör vom I. Januar 1852 ab Eigenthum des Staats; die Privat- 
aktien erhielten eine feste Kentc von 4%. Seitdem wurde die Bahn durch 
eine am 21. August 1H52 in Berlin eingesetzte Königliche Direktion für 
Rechnung des Staates verwaltet. 

Allgemeine Verkehrsverhiiltnisso und weitere Entwicklung der 
Bahn bis zum ersten grosseren Umbau des Berliner Bahnhofs. 

Eine wesentliche Steigerung erfuhr zunächst der Güterverkehr, so dass 
die Anzahl der Gleise auf den Stationen vermehrt und die Güterschuppen 
verdrössen werden mussten. Auf der Berlin-Frankfurter Strecke hatte sich 
schon im Jahre 1 «51 eine Erneuerung des Gleises als nothwendig ergeben, 
die in den beiden folgenden Jahren zugleich mit einem Umbau der alten 
hölzernen Brücken bewirkt wurde. Die weitere Steigerung des Verkehrs in 
den Jahren 1855 und 1856 und die im Jahre IH57 eintretende Mitbenutzung 
der Berlin Frankfurter Strecke durch die Ostbahn machten den Ausbau des 
zweiten (Heises auf dieser Strecke erforderlich, der in der Zeit vom 
22 Sepl einher bis zum 0. Oktober 1B57 erfolgte, so dass die Eröffnung der 
Ostbahnstrecke Kreuz— Ctistrin— Frankfurt a. 0. am 12. Oktober desselben 
Jahres stattlinden konnte. 

In den Jahren 1K56 und 11157 wurden die Hauptwerkstatten der Bahn 
in Frankfurt a. O. errichtet, nachdom sich die in Berlin und Breslau vor- 
handenen als unzulänglich erwiesen hatten. Seit dem Jahre 1857 gelangten 
Fahrkarten der IV. Wagenklasse, die schon früher auf einzelnen Strecken 
bestanden hatten, auf der ganzen Bahn zur Einführung. 

Infolge der weiter andauernden Verkehrssteigerung wurde in den 
folgenden Jahren das zweite Gleis auch auf der Strecke Frankfurt a. O. — 
Breslau durchgeführt und schliesslich am IB. Oktober 1860 in seiner ganzen 
Ausdehnung dem Verkehr übergeben. 

Die Xiederschlesiseh-Märkischc Eisenbahn stellt die direkte Verbindung 
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zwischen Berlin und Breslau dar und nimmt den Ortsverkehr von einem Theil 
der Mark Brandenburg, der Nieder- und Oberlausitz und Niedorsohlosiens auf; 
die Zweigbahn Kohlfurt -Görlitz vermittelt den Verkehr nach Sachsen und 
Böhmen. Durch den Anschluss der Oberschlesischen Bahn in Breslau bringt 
sie die reichen Kohlen- und Erzlager Oberschlesiens in Verbindung mit Berlin, 
dem Westen und den nordischen Hilfen. Durch die Ncisse— Brieger und die 
Breslau— Schweidnitz Freiburger Bahn ist die Verbindung mit den gewerblich 
bedeutenden Theilen, besonders auch mit den Kohlengruben Niederschlesiens 
hergestellt. In Liegnitz erfolgte der Anschluss an die Breslau— Schweidnitz— 
Frciburgor Eisenhahn, deren Strecke Liegnitz— Königszolt am I.Januar 1857 
eröffnet wurde. Durch die Oberschlesiseho und die Krakauer Bahn wird der 
Verkehr mit Russland, Polen und Oalizien, die besonders grosso Cetreide- 
sendungen zuführen, vermittelt. Durch Anschluss der Wilhelmshahn (Cosel— 
Oderberg) wird der Verkehr auf die Kaiser Ferdinands - Nordbahn nach 
Oesterreich und weiter nach Ungarn ausgedehnt. Nach Vollendung der 
Scmmeringbahn im Jahre, IH54 und der Bahn Laibach Triest im Jahre 11157 
erhielt Berlin direkte Verbindung durch die Niedersehlosich - Märkische Bahn 
über Wien mit den Stapelplatzen dos Adriatisohon Moores, und nach 
Vollendung der Strecke Glogau -Lissa im Jahre 1B5B durch die Linie (iber 
Sagan mit einem Thcil von Posen. 

Nach Verlängerung der Ostbahn von Königsborg bis Eydtkuhnen im 
Jahre 18b0 gewann die Bahn direkten Anschluss an die russischen Bahnen, 
der im Jahre 1Bb2 zur Ausführung kam. Im Jahre 1861 finden wir schon direkten 
internationalen Personenverkehr zwischen Breslau und Brüssel, Antwerpen, 
Ostende, Calais, London und Paris; Gepäck konnte direkt von Berlin über 
Alexandrowo bis Warschau abgefertigt werden, nachdem die Strecke Brom- 
berg — Thorn in diesem Jahre dem Verkehr übergeben worden war. Seit 
Oktober 1864 erfolgte auch direkte Personenabfertigung von Berlin nach den 
wichtigsten Stationen der Grossen Russischen Kisenhahn: wie Riga, Kowno, 
Bialystok, Wilna und Petersburg. 

Im Jahre 1862 erfolgte ein unerwarteter Verkehrsaufschwung; dazu 
führte die Verlängerung der Strecke Liegnite— Königszelt bis Camenz 
IBM - und die Eröffnung der Schlesischen Gebirgsbahn von Kohlfurt über 
I.auban bis Reibnitz (Warmbninn) — I8b5 — , bis Hirschberg — \M> — der 
Stammbahn neuen Verkehr durch Erschliessung des Riesengebirges zu, der 
sich spitter besonders zu einem starken Touristenverkehr in den Sommer- 
monaten entwickelte. Seit Mitte der sechziger Jahro wurden bereits besondere 
Vergnügungszüge als Bedarfszüge zwischen Berlin und Erkner nach einem 
bestimmten Fahrplan gefahren. 
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Von der Form der Hchnelteiigmnschincu jener Zeit giebt die nachstehende 
Abbildung einen Begriff. Die dargestellte Maschine entstammt der Bortigschen 
Fabrik und wurde im Jahre 1806 erbaut. 

Durch Eröffnung des Betriebet) der direkten Berlin-Cüstriner Strecke — 
1807 — und der konkurrireiiden Berlin-tlörlitzer Bonn - I8^»B erlitt der 
Verkehr <ler Stainmbiihn zwar zunäc hst einigen Ausfall, dafür aber wurde die 
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Schlesisehc Gebirgsbahn bis Waldenburg vollendet, wodurch die nieder- 
Ki hlesischen Kohlengruben im Waldenbtirger Bezirk Anschluss an die Balm 
erhielten. 

Durch Eröffnung der Strecke Frankfurt— Posen der Markisch • Posener 
Eiscnbnhngesellsehaft im Juni 1870 wurde die Verbindung zwischen Berlin 
und Posen erheblich abgekürzt, und der Verkehr der Hauptstadt mit Posen 
von der Ostbahn auf die Berlin-Frankfurter Strecke gelenkt. Der Verkehr 
auf dieser erfuhr noch eine weitere Steigerung, als die direkte Linie über 
Posen hinaus im Jahre 1873 nach Thorn und Iustcrburg, im Jahre 1875 über 
Tilsit bis Memel verlängert wurde. 

lfm der steigenden Konkurrenz der Privatbahnen wirksam zu begegnen, 
wurde im Jahre 1872 mit dem Bau der Linie Gassen Sagau-- Arnsdorf bc- 
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gönnen, die den weilen südwestlichen Umweg der Stammbuhn über Kohlfurt 
um :<0 km abkürzt. Diese Abkürzung war, wie anderwärts die etwa gleich- 
zeitig ausgeführten Abkürzungslinien Berlin Elsterwerda Dresden, Herlin 
Stendal— Lehrte, Schneidemühl Könitz Dirsehau und andere, für den durch- 
gehenden Verkehr und hier besonders für die oberschlesischen Kohlen- und 
Kiseiisendungcn von Bedeutung. Die Linie wurde sogleich doppelgleisig 
ausgebaut und am 15. Mai 1875 dem Verkehr übergeben. 

Krste Umbauten des Sehlesischen Bahnhofs. 

Der im Jahre IK42 ureprOtiglieh mir für die /-wecke des Herlin-Frank- 
furter Eisenbahnunternehmeiis hergestellte Bahnhof, der auch nach Ver- 
längerung der Bahn bis Breslau nur unerhebliche Veränderungen erfahren 
hatte, wurde allmählich bis zu den sechziger Jahren hin völlig ungenügend. 

Zwar waren nach der Verstaatlichung der Bahn die (Heise vermehrt, die 
«■Hier- und Lokomotivschuppen vergrößert und ein dritter Güterschuppen ge- 
baut worden. Hierdurch aber hatte der Bahnhof im Jahre MM, dessen An- 
ordnung durch Tafel 1 1 veranschaulicht wird, eine solche Ausdehnung ge- 
wonnen, dass eine weitere Vergrösserung, die sich infolge der raschen 
Steigerung des Kohlenverkehr» als nothwendig erwies, auf der bisherigen 
(iruiullage nicht mehr möglich war. 

Auch der Personenbahnhof genügte dem gesteigerten Bedürfniss nicht 
mehr. Das alte Kmpfangsgebäude, das durch An- und Umbauten schon viel- 
fache Veränderungen erlitten hatte, entsprach selbst den bescheidensten 
Anforderungen nicht mehr; (Jepäckräumc, Wartesäle und Kasse reichten 
nicht mehr zur Aufnahme des reisenden Publikums, sowie zu einer raschen 
und pünktlichen Abfertigung aus; die hölzernen, hohen Bahnsteige waren 
zu kurz und zu schmal und entsprachen nicht mehr den gesetzlichen Be- 
stimmungen; ausserdem lagen die Abfertigung»- und Warteräume für die 
abfahrenden Züge links, die Ankunftshalle rechts der (Heise, so dass summt- 
liehe ein- und auslaufenden Züge auf dem Bahnhofe einander kreuzen mussten. 

Ks wurde deshalb ein vollständiger Umbau des Bahnhofs beschlossen. 

Der Ausführung dieses Planes stellten sich jedoch zunächst nicht uner- 
hebliche Schwierigkeiten entgegen. Durch die Stadtmauer wurde eine Ver- 
grössenmg des Bahnhofes nach der Längenrichlung verhindert, sie hätte nur 
in der Breitenrichtung geschehen, und die Verbindung mit den (Heisen der 
Hahn nur durch einzelne, von der Steuerbehörde bewachte Thore in der 
Stadtmauer ermöglicht werden können. 

Diese Beschränkungen fielen erst mit der Verlegung der Steuergrenze 
an die äusserten Grenzen des Weichbildes fort. 
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Inzwischen inusste man sich mit provisorischen Massrcgcln behelfen. 
Die Bahnsteiganlagen waren zu kurz, so dass die Reisenden aus den an- 
kommenden Zflgen hiiuflg ausserhalb der Bahnsteige aussteigen mussten. 
Dies wurde schlimmer, als die Osthahnpersonenzüge mit den schlcsisohen 
ZOgen auf der Berlin-Frankfurter Strecke vereinigt wurden. Daher erfolgte 
noch im Jahre IW>1 auf dem Berliner Bahnhof eine Verlängerung des Ah- 
fahrtshahnsteigs, die zugleich mit der Anlage einer unversenkten Sehiehe- 
bOhno zur Ausfohrung kam. Eine Vorstellung des Generallieutcnants und 
Kommandanten von Alvenslebon vom Januar IBM, worin der Mangel eines 
Raumes für den Aufenthalt ankommender forstlicher Persönlichkeiten auf 
dem Bahnhofe hervorgehoben wurde, gab Veranlassung zur Herstellung eines 
Anbaues auf der Ankunftsseite, durch den einstweilen dem Bcdürfniss ent- 
sprochen wurde. Neue Gütergleise wurden 1864 infolge des bedeutenden 
Anwachsens des Kohlenverkehrs angelegt 

Der erste Auftrag, einen dem gesteigerten Verkehr Rechnung tragenden 
Umhauen twurf aufzustellen, war im Jahre 18**1 an die Direktion der 
Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn ergangen. Im Juli 1863 wurde der 
Auftrag auf eine Stationsanlage für die Ostbahn ausgedehnt, jede Bahn sollte 
eine besondere, erweiterungsfähige Oüterstation erhalten. 

Die Bedingungen wurden nach eingehender Berathung im Jahre 1864 in 
folgendem Programm zusammengestellt: 

Trennung des Personenbahnhofs von dem Güterbahnhof. Genügende An- 
zahl Gleise, so dass die Hauptgleise für die ein- und auslaufenden Personen- 
züge frei blieben; deshalb Abzweigung der Gütergleise beim r^intritt in den 
Bahnhof; besondere Gleise für den Viehhof, der am Ende des Bahnhofs an- 
zulegen war. Bei Anordnung der Rangirgleise, die für das Ein- und Aus- 
laufen der Güterzüge bequem liegen sollten, war darauf Rücksicht zu nehmen, 
dass bei Steigerung des Verkehrs auf der alten Bahnhofsverbindungsbahn 
für diese eine besondere Rangirgnippe angeordnet werden konnte. Da die 
neue Verbindungsbahn dem Verkehr noch nicht sobald übergeben werden 
konnte 1 ), war eine Verbindung der Gütergleise mit der neuen und alten Ver- 
bindungsbahn vorzusehen, so dass Betriebsstörungen durch das Ein- und Aus- 
lauten der Züge vermieden wurden. Für ausreichende Güterschuppen, sowie 
für eine überdeckte Rampe zum Umladen der Rohprodukte und für eine 
Harnpo zu Militärverladungen war Sorge zu tragen. Lagerplätze für Stein- 
kohlen sollten in ausreichender Zahl und Grösse angelegt und mit den noth- 
wendigen Gleisen versehen werden. Die neuen Eokomotivsehttppon sollten 
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sowohl für den Personen- und Güterverkehr, jiIk auch für don Rangirdienat 
bequem liegen. Bei Anordnung der Wcrkstattsgchaudc war darauf Rücksicht 
zu nehmen, dass eine spatere Verlegung der in Frankfurt a. O. befindlichen 
Hauptwerkstatte nach Berlin möglich blieb. Die Verbindung des Güterbahn- 
hofs mit dem Personenbahnhof sollte durch 4 Gleise vermittelt werden. 

Die Absicht, für die Niedersehlesisch-Markische und für die benachbarte 
Ostbahn ein gemeinschaftliches Kmpfangsgebäude zu erbauen, und zwar 
auf dem Gelände, das jetzt durch das Kmpfangsgebäude der Niedersehlesiseh- 
Märkischen Kisenbahn eingenommen wird, wurde- spater aufgegeben. 1 ) 

Im Januar lifo kam der erste Entwurf für das neue Kmpfangsgebäude 
der Niodersehlesisch - Markischen Bahn zur Vorlage; der Minister entschied 
sich mit Rücksicht auf die Kostenermilssigung für die Ausführung eines Ge- 
bäudes in Ziegelrohbau und ohne verdeckenden Giebelabschluss am 
östlichen Endo der Bahnsteighalle. Die Koston waren auf rund 4dH0<K) Thlr. 
veranschlagt. 

Bei der landespolizeilichen Prüfung im Juni 1tVi5 erhob die Stadt Berlin 
gegen die neuen Anlagen der f)stbahn und gegen die Anlage des Güter- 
bahnhofs innerhalb der Stadt Einspruch und verlangte die Verweisung des 
letzteren nach ausserhalb. Die Anlage des Personenbahnhofs innerhalb des 
zur Bebauung bestimmten Gebiets wurde nur unter der Voraussetzung für zu- 
lassig erachtet, dass er hoch genug gelegt würde, um alle Strassen darunter 
durchführen zu können, wobei die Strassen ihre natürliche Höhenlage be- 
hielten. Diese Fordeningen blieben unberücksichtigt, dagegen wurde die 
Anlage einer Parallelstrasse südlich des Bahnhofs in der Richtung von West 
nach Ost beschlossen, um zu vermeiden, dass die Strassen, die nach dem 
städtischen Bebauungsplan parallel und ostlich der heutigen Warschauer- 
strasse in ungefähr senkrechter Richtung gegen das Spreeufer geplant waren, 
als Sackgassen an der Hahngrenze endigten. Bahnüberbrückungen sollten 
im Zuge der geplanten Gürtelstrasse (damals Strasse II) in der Ver- 
längerung der Oberbaumbrücke, der heutigen Warschauerstrasse, und eine 
zweite, im Zuge der Strasse 45, ungefähr 560 m östlich und parallel der 
ersten, hergestellt werden. 

Die Anlage der beiden neuen grossen Bahnhöfe bedingte eine Aendening 
des früher festgestellten städtischen Bebauungsplans von Berlin. Die Mühlen-, 
Frucht- und Rüdersdorferstrasse wurden unverändert beibehalten; die west- 
liche Bauflucht der neuen Gürtelstrasse im Zuge der Oberbaumbrücke wurde 
bis an die Linie der bestehenden alten Stadtmauer vorgeschoben und die 
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Strasse nordlich des < >sil>ainiliot s etwas verschoben. Alle diese Festsetzungen 
und Aenderungen landen durch den Königlichen Krlass vom \ ( ). Februar 1H00 
die landesherrliche Genehmigung, und sind auf dem Plan des Bahnhofs vom 
Jahre 1H09. Taroi 12, enthalten. 

Die Anlage eines neuen massiven Verwaltungsgebäudes wurde im Jahre 
1800 unter der Bedingung genehmigt, dass das alte vorhandene Gebäude bei- 
behalten werde; in diesem sollten zunächst die Geschäftsräume der Betriebs- 
verwaltung untergebracht werden, während das neue Gebäude spater den 
Wegfall der verschiedenen zerstreut liegenden läiizelbllrcaus ermöglichte. 

Die Erhaltung des alten Verwaltungsgebäudes, dem «las l.icht nicht ent- 
zogen werden durfte, machte einen nicht unbedeutenden Zwischenraum 
zwischen diesem und dem neuen Kinpfangsgehände erforderlich, der in eigen- 
artiger Weise zur Anlage eines (Iberdeckten .Schiebebühnenhofes benutzt 
wurde. 

Für die Länge der Halle, die fünf Gleise und zwei Seifenbnhnstcige ent- 
hielt und durch hohe Seitenfenster erleuchtet wird, war die hange der Züge 
massgebend. Da Personenzüge bis zu 55 Achsen häutig vorkamen ider zweite 
nach Eröffnung des Bahnhofs einfahrende Zug hatte 50 Achsen), so musste 
die Halle wenigstens bot) Fuss oder rund 207 m lang werden. Die neben- 
stehende Abbildung zeigt die damalige Bahnsteighalle mit dem unmittelbar 
davor liegenden Schienenühergange im Zuge der Fruchtstrasso. 

Die ganze hänge zwischen dieser und dem allen Verwaltungsgebäude be- 
trug 755 Fuss, und es war unter diesen Umständen nicht möglich, die Hallen- 
gleise innerhalb der Halle durch Drehscheiben zu verbinden. Der erwähnte 
Zwischenraum wurde in geringerer Höhe überdeckt, die Gleise wurden in 
diesen Kaum eingefühlt und durch eine Schiebebühne verbunden. Ks konnten 
nunmehr nicht allein die Maschinen nebst Tender bei der hinfahrt der Züge 
bis in den Schiebebühnenhof vorgehen, und die ganze hange der Halle für 
die Personenzüge ausgenutzt, sondern auch die Räume für die Königliche 
Familie au den Anfang der Halle gelegt werden. Der Königliche Salonwagen 
konnte unmittelbar bis vor diese Räume gebracht werden. 

Das Empfaugsgebäude war zu beiden Seiten der Halle in zwei langen 
Flügelbauten gruppirl, wie Tafel 12 zeigl. Die Architektur hielt sich in den 
einfachsten Formen des Ziegelrohbaus, nur der Haupteingang auf der noch 
heute vorhandenen Abfahrtseitc zeigt eine reichere Ausstattung durch bildneri- 
schen Schmuck. 

Von bedeutendem Umfange waren die Erweiterungen und Neubauten 
für den Güterverkehr. Die vorhandenen Hinrichtungen hatten wohl noch 
genügt, selbst den Verkehr des Jahres Riol) jährlich rund IWiHX) Tonnen 




Digitized by Google 



OF ■ 

U"MVERSITY 



Digitized by Google 



Umbratm dM Sehlen toch*ti Bshnbafk 205 

ankommenden Gutes, worunter 94 800 Tonnen Kohlen und Koks zu be- 
waltigeu; bis zum Jahre 1IWV» hatte nicli aber diese Jahresmenge auf rund 
901 8(10 Tonnen, darunter 729600 Tonnen Kohlen und Koks, gesteigert: die 
Gleisanlagen und Ladeplatze für den RohprodaktenveTfcehr waren daher 
völlig unzureichend geworden, aueh die AnIngen für den Viehverkehr und 
fnr die Abfertigung des Stückgut« bedürften der ErweUerang. Ferner musste 
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auf Kiiirit htuiin ausreieheuder Zolluhferripingsraume Kcrücksichtitft werden, 
und endlich erschien es im Interesse des Hctrichsdicnstcs aueh geboten, auf 

Herstellung von W ngenrepnraturworkstAtten in Herlin Bedacht ra nebnen. 

In der vom Landtage durch Gosets vom 9, Hart it«>7 bewilligten BJeen- 
bahnanloihe von 24 .Millionen Thlr. waren für den Umbau des Niederschlostsch- 

Märkischen Bahnhofs im ganzen I i:i5(XX) Thlr. vorgesehen. 

In den Jahren 1867 und IfViB entwickelte sich nun die llnu|>lhauthatigkcit, 
und es kamen ausser den vorerwähnten Hauten auch ausgedehnte Bat- 
wusscruiigimulngcii für den (iütcrhahuhof, ein neuer Lokomotivschuppen für 
IB Stande, ein Wogonreparaturschuppen« eine neue Wasscrstatiou, ferner der 



Digitized by Google 



206 



Umbnutt'ii <li-s Srhlc»iHchrii Bahnhof*. 



Neubau eines Wohn- und Büreaugebäudes am Markgrafendanim, sowie eine 
Erweiterung des Rangirbahnhofs Köpenick, der den Berliner Balmhof ent- 
lasten sollte, zur Ausführung. 

Inzwischen war durch Eröffnung der Berlin— C'üstriner Eisenbahn und 
des neuen Berliner Ostbahnhofs am 1. Oktober 1867 ein eigener Ausgangs- 
punkt in Berlin für den Ostbahn verkehr gewonnen. Zur Beschleunigung des 
Umbaues für den Xiedersehlesisch-Markischen Bahnhof wurde am I.April 1868 
der Personenverkehr vom Sehlesischcn vorübergehend nach dem Ostbahnhofe 
verlegt 

Die Anfertigung und Aufstellung der eisernen Halle, deren Entwurf nach 
Angaben Schwedlers durch den damaligen Baumeister, späteren Geheimen 
Oberbaurath Orüttefien bearbeitet worden war, wurde im April 1868 dem 
Berliner Fabrikanten L. Schwartzkopff (ibertragen, der die Aufstellung in 
einer Frist von 2'/, Monaten bewirkte. Die Kosten des Eisenwerks betrugen 
bei einem Gesammtgewicht von rund 455 Tonnen .Schmiede- und 19 Tonnen 
(iusseisen rund 61 000 Thlr. ;iH6 M für 1 Tonne). 

Am 16. August 1860 wurde das (Jebäude dem Betriebe übergeben. 

Im Jahre IH60 hatte die Verwaltung der Niederschlesisch-Märkiseheii 
Eisenbalm Versuche der Wagenbeleuchtung mit Petroleumgas nach dem von 
J. Pintsch angegebenen Verfahren angestellt, die auch in finanzieller Hinsicht 
ein so günstiges Ergebnis» hatten, dass diese Beleuchtung zunächst probe- 
weise für 2 Naehtpersonenzügc eingerichtet wurde. Im Jahre 1870 wurde die 
erste Fettgasanstalt auf dem .Sehlesischcn Bahnhofe angelegt, und seit dem 
Jahre 1875 mit der Einrichtung dieser Wagenbeleuchtung in den durchgehenden 
Personenzügen auf den preussischen Staatsbahnen vorgegangen. Die Be- 
leuchtung, obwohl heller als die Oelbeleuchtung, kostete doch nur »/i« von 
dem, was diese erforderte. Diese Vorzüge haben ihr von hier aus weiteren 
Eingang bei zahlreichen Eisenbahnverwaltungeu des Kontinents und jetzt auch 
in Amerika verschafft. 

Im Herbst 1874 wurde zur Abfertigung der Personenzüge der Hauptbahn 
und der Ringbahn die Anlage eines Mittelbahnsteigs für das Empfangsgebäude 
erforderlich. 

Im Jahre 1877 wurde westlich von Köpenick die Haltestelle Sadowa 
eingerichtet. 

Die Grundzüge für die Gestaltung des Entwurfs für don östlichen End- 
bahnhof der Stadtbahn wurden in einer Konferenz am 4. Mai 1877 fest- 
gestellt; danach sollten zwei Bahnsteige für den Stadt- und Vorortverkehr 
und zwei Bahnsteige für den Fernverkehr vorgesehen, Gleise zur Aufstellung 
von mindestens fünf Fernzügen, ferner Aufstellungsglcisc für den Stadt- 
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verkehr und ein Betriebsbahnhof für die Berlin -Wetzlarer Bahn hergestellt 
werden. 

Die von der Deutsehen Eisenbahnbaugosellsohaft geplante Anlage eines 
gesondert liegenden östlichen Endhahnhofs ohne Sehienenverhindung 
mit dem Osthahnhofe und mit der Personen halle der Niedersehleslaoh- 
Markisehen Bahn wurde aufgegeben, und es erschien am zweckmässigsten, 
die bestehende Personenstation der Niedorsehlosiseh-Märkischen Bahn zum 
östlichen Endbahnhofo der .Stadtbahn zu verworfnen und entsprechend zu er- 
weitern. Zur Einführung der hochgelegenen Stadtbahn war demnach die 
Personenhallo der Schlesischen Bahn aus einer Niveau-Station in eine Viadukt- 
Station umzuwandeln. Zu diesem Zwecke mussten die Gleise der Halle um 
etwa (> Meter gehoben werden. Die bestehende Halle sollte hierbei für den 
Durchgangsverkehr eingerichtet, und eine zweite bedeckte Halle angebaut 
werden , in der ausser einem Theile des Durchgangsverkehrs der Orts- 
verkehr abgefertigt wird. Der Kaum unter den Hallengleiseu sollte, soweit 
erforderlich, zu Räumlichkeiten für das reisende Publikum und einer Eilgut- 
expedition nutzbar gemacht werden. Ausserdem sollten unter den Gleisen 
Tunnel angelegt werden, von denen man mit Troppen zu den einzelnen 
zwischen den Gleisen gelegenen Bahnstoigen gelangte. Die gesammte An- 
lage wird durch Tafel 13 dargestellt, die im wesentlichen auch noch den 
heutigen Zustand des inneren Bauhofs der Schlesischen Bahn (und Ostbahn) 
wiedergiebt. 

Die Einführung der beiden östlichen Staatsbahnen wie der Ringbahn 
erforderte die Aidage einer Gleisrampe. Die auf dieser Rampe liegenden 
Gleispaare entwickeln sich aus den in der Halle befindlichen Bahnsteig- 
gleisen, senken sich bis zur Warschauerstrasse zum Niveau der Nieder- 
Hchlosisch-Markischen Balm und gabeln sich hinter der Strasse No. 19/45; 
das südliche Qleispaar geht in die Hauptgleiso der Schlesischen Bahn über, 
aus denen sich unmittelbar hinter (östlich) der Ringbahn die Hauptgleise der 
Ostbahn abzweigen; das nördliche Gleispaar dagegen dient zur Vermittlung 
der Verbindungen mit der Ringbahn. Es steigt zu diesem Zwecke bis zur Höhe 
der Ringbahn, gabelt sich aber vorher in einen nördlichen Zweig in der 
Richtung auf Haltestelle Eriodriohsbcrg und in einen südlichen Zweig in 
der Richtung auf Haltestelle Treptow der Ringbnhn. Jener hatte die Haupt- 
gleiso der Ostbahn, dieser die Niedersohlesiseh-Markischen Hauptgleiso zu 
überschreiten. 

Zwischen den verschiedenen (Jleisvorzweigungen sollte eine allen drei 
Bahnen, der Ostbahn, der Niedorschlesisch-Märkischen und der Ringbahn, 
gemeinschaftliche Persononstation, die nachmalige Station Stralau-Rummels- 
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bürg angelegt werden, nach deren Ausführung die Haltestelle Rummolsburg 
der Niedorschlesiseh-MArkisehen Hahn eingehen und statt der Ringhahn- 
haltestelle Stralau nur eine Signalstation eingerichtet worden sollte. 

In Bezug auf die Baudisposition wurde in der Konferenz vom 9. De- 
zember )Jt7H verabredet, dass die Personenzüge der Schlosisehon Bahn wahrend 
des Umbaus vom 1. September 1879 ab im Osthahnhofc abzufertigen seien, 
ferner solle der Umbau des Schlosisehon Bahnhofs derart vorbereitet und 
betrieben werden, dass die Zurflckverlegung thunlichst mit dem Sommerfahrplan 
1880 erfolgen könne, endlieh für die Abfertigung der Züge der Verbindungs- 
bahn ein Provisorium in möglichster Nahe der Halle des Ostbahnhofs ein- 
gerichtet werden. 

Nachdem der Personenverkehr am I. September 1879 nach dem 
Ostbahnhofe verlegt war, konnte der Umbau des EmpfangsgebÄudes, 
das Höherlegen der Gleise, die Anschüttung der (Jleisrampe und die 
Herstellung der neuen Ringbahnanschlüsse energisch in Angriff genommen 
werden. 

Die Zurückverlegung des Verkehrs in den Schlesischen Bahnhof konnte 
erst im Juli 1880 erfolgen, und es waren dann nur noch die Anlagen her- 
zustellen, die bei Eröffnung der Stadtbahn im Jahre 1882 in Betrieb genommen 
werden mussten. 

Die Verkehrssteigerung auf dem Schlesischen Bahnhofe in den Jahren 
von 1809 bis 1872 war eine ganz unerwartet hohe. Ks betrug z. B. die Masse 
der allein in Berlin ankommenden Kohlen IWiO 468 000 Tonnen und 1872 
bereits 704 700 Tonnen. 

Um dem weiteren Anwachsen des Verkehrs Genüge zu leisten und zu- 
gleich dem scharfen Wettbewerb der Berlin-Görlitzer, der Oberschlesiwhen 
und der Breslau - Schweidnitz - Freiburger Bahn zu begegnen, war es not- 
wendig, dem geschäftstreibenden Publikum auf dem Schlesischen Bahn- 
hufe durch Qewiihrung billiger und ausreichender Lagerplätze, durch rasche 
Zu- und Abführung der Wagen, durch Herstellung zweckmässiger Entladc- 
einrichtungen, thunlichst auch durch Anlage von Hftfen an der Über- und 
Unterspree zur direkten Kohlenverla lung aus den Eisenbahnfahrzeugen in 
die Kahne wie sie bereits hei der Potsdamer, Anhalter, Lehrter und Ham- 
burger Bahn vorhanden waren — möglichst viele Vortheile zu gewahren. 
Kür solche Anlagen war auf dem Schlesischen Bahnhofe kein' Platz mehr 
vorhanden. 

Als im Jahre 1871 die Ringbahn eröffnet wurde, ergaben sich neue 
Schwierigkeiten. Die Uehorführung der Güterzüge von der Nicdersehlesiaeh- 
Märkischcu auf die Ringbahn konnte zunächst nur durch Einfahrt in den 
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Innenbahnhof und Zurücksetzen auf* einen der Anschlussbögen erfolgen, was 
deu Bahnhofsbetrieb erheblich belastete. Alle von Osten kommenden durch- 
gehenden Güter, die auf der Ringbahn nach einem westlich gelegenen Bahn- 
hof übergehen sollten, mussten in den Niedcrschlcsiseh-Mrtrkischen Bahnhof 
eingeführt und von dort nach der Kingbahn wieder hinaus befordert werden. 
Dasselbe Verfahren war bei den von Westen kommenden (tütern erforderlich. 

Der ausgedehnte Rangirverkehr war nicht ohne Vermehrung der (ileise 
zu bewältigen, eine grosse Zahl von Personenzügen musste täglich das An- 
sehlussgleis von der Ringbahn nach dem Schlesischen Hahnhof durch- 
fahren. Allen diesen Uebelstilnden war nur dadurch abzuhelfen, da.ss 
an einem ausserhalb der Ringbahn gelegenen Punkte der Niederschlesisch- 
Markischen Eisenbahn ein Trennungs- und Rangirbahnhof angelegt 
wurde, von dem aus die nach den westlichen Bahnen weiter zu be- 
fördernden Güter durch direkte Gleisverbindung auf die Ringbahn übergehen 
konnten. 

In dem Gesetz vom II. Juni 1873 waren 2 250000 Mark für diese An- 
lagen vorgesehen. Es war ein grosser Rangirbahnhof bei Friedrichsfelde in 
Aussicht genommen, von dem durch eine Gleisschleife die Verbindung mit 
den Bahnhöfen Stralau einerseits und Friedrichsberg (Lichtenberg) anderer- 
seits vermittelt werden sollte. Im September 1873 wurde die Direktion 
der Niederschlesiseh - Märkischen Eisenbahn beauftragt, ein noch weiter 
gehendes Projekt auszuarbeiten, das zugleich den Bedürfnissen der 
Ostbahn entsprechen und auch die in Vorbereitung begriffene Berliner 
Stadteisenbahn berücksichtigen sollte. In diesem erweiterten, im Jahre 
1875 genehmigten Entwurf war darauf Bedacht genommen, dass zur 
Entlastung der Innenbahnhöfe die Herstellung einer gemeinsamen Gleis- 
verbindung der beiden östlichen Fernbahnen und ihrer neuen Rangirbahn- 
höfe Rummelsburg (der Schlesischen Rahm, Fricdriehsfclde (der Ostbahu) zur 
Gewinnung des äussern Ringbahnauschlusses dringlich sei, zumal die be- 
stehenden innern Ringhahnanschlüsse wegen der Stadtbahnausfflhrung für den 
Güterverkehr aufgegeben werden mussten. Diese äusseren Anschlüsse kamen 
durch den Bau der sogenannten Gleisschleife östlich der Ringhahn zunächst 
ein-, spater doppelgleisig, mit einer nördlich nach Bahnhof Friedrichsberg, 
südlich nach Bahnhof Stralau-Rummelsburg zu gerichteten Anschluss- 
kurve zur Ausführung und sind auf dem Gleisplan, Anlage III, nach ihrer 
gegenwartigen Anordnung dnrgestellt. Im Rangirbahnhof Rummelsburg selbst 
wurden getrennte Rangirgruppen für die von Osten ankommenden und auf 
die Ringbahn übergehenden, und für die von dieser kommenden, für die 
Schlesische Bahn bestimmten Sendungen, endlich eine besondere Gruppe für 
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das Rangiren nach Stationen vorgesehen. Ferner waren noch Gleisanlagen 
für den Ortsverkehr, Sammelgleise für leere, bedeckte und für Kohlenwagen 
herzustellen. 

Mit dein Grunderwerb und der Bauausführung es waren etwa 
700000 cbm Erde zu bewegen und ,'«) km (Weise herzustellen — wurde im Jahre 
lillS begonnen. Der neue Kangirbalinhnf, der östlich von Kummeisburg auf 
der Südseite der Stnmmbahn sich heute beinahe bis nach Karlshorst erstreckt, 
wurde am I. September 1879 dem Betriebe übergeben. Ks kamen hier 
zum ersten Male geneigte Ablauf- und Vertheihmgsgleise für den Hangir- 
be trieb in grösserem Umfange zur Ausführung, nachdem die Versuche mit 
einem solchen im Jahre 1H74 hergestellten «ileise am Schlcsischcn Bahnhof 
ZU einem befriedigenden Ktgebnisse geführt hatten. 

Gleichzeitig wurde auf «lern Knngirhahnhofc auch ein kleines Station*- 
und ein Beamtenwohngebäude und eine umfangreiche Lokomotivschuppen- 
anläge, im ganzen für 24 Stünde, nebst Wasserstatioii und Kohlenbüline her- 
gestellt. In den Jahren IRJM) und 1881 wurde der Bau einer weiteren Ran- 
girgruppc und eines zweiten Lokomotivschuppens ausgeführt. Spater wurden 
noch Freiladegleise und eine Anlage zum Desintiziren von Wagen hergestellt, 
so dass die Bauausführung erst im Jahre II«« völlig zum Abschluss kam, nach- 
dem ilie Gesammtausgabe sich auf rund 5 BiOflOO M belaufen hatte. Der 
Bahnhof ist durch eine doppelgleisige Verbindung mit der vorerwähnten 
Gleisschleife und dadurch mit den Gütergleisen der Kingbahn, ausserdem auch 
mit dem südwestlich der Hauptgleise der Sehlesischen Bahn liegenden 
Werkstatten- und dem inneren < »rtsgüterbahnhofe durch ein besonderes Gleis 
verbunden, wie aus Anlage III ersichtlich. 

Die Vorgeschichte der Berlin Hamburger Eisenbahn reicht bis in das 
Jahr 1835 zurück, wo der Gedanke einer Eisenbahnverbindung von Hamburg 
nach Mitteldeutschland durch das Königreich Hannover entstanden war. Da 
Hannover, von jeher eifersüchtig auf die Hansestadt Hamburg, diese Bahn 
nur mit dem Ausgang von dem gegenüberliegenden Harburg gestatten wollte, 
so nahmen die Hamburger Interessenten für die Bahn einen Weg auf dem 
rechten Elbufer nach Berlin und Magdeburg in Aussicht. Im Mai 1835 Hess 
man von Hamburg aus durch den preussischen Vizekonsul bei der preussischen 
Regierung nnfragen, wieweit sie einem derartigen Unternehmen ihre Theil- 
nahme zuwenden würde: da die Betheiligung englischen Kapitals beabsichtigt 
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und die Mitwirkung englischer Ingenieure angeboten wurde, so verhielt 
sieh die Regierung durchaus kühl und ablehnend. 

Kurz darauf stellte Friedrieh List, gestützt auf seine glänzenden 
Erfolge bei der Aktienzeichnung für das Leipzig - Dresdener Eiseubuhn- 
untcnichnH'ii an dem denkwürdigen 14. Mai 1835, Antrüge bei der Regierung 
auf Herstellung einer Hahn von Haniburg nach Berlin i.sowie Magdeburg und 
Leipzig;: diese wurden indessen, auch nachdem er sich auf die Eisenbahn 
Hamburg— Herlin beschrankt hatte, als zu wenig vorbereitet abgelehnt, worauf 
er sich von dem l'nternehmen zurückzog. Seine Mitbewerber vervollständigten 
nunmehr zunächst die Unterlagen ihres Antrags und bereiteten auf Grund 
einer von G. F. Oppert in Herlin unterm 14. Juni 1836 vorgelegten Denk- 
schrift Ober eine Eisenbahn von Berlin nach dem Hauptsteueramte Witten- 
berge a. Elbe die Bildung eines Aktienvereins zur Anlage einer solchen 
Hahn vor. 

In der Einleitung zur t »ppert'sehen Denkschrift ist ausgesprochen, dass 
eine Hahn, die den grössten deutsc hen Handelshafen mit der volkreichsten 
preussischen Residenz verbinde, zwar gewiss grösste Aussicht auf Erfolg 
biete, aber in der Ausführung, bei einer Anlage auf dem rechten Elbufer, 
mit Durchschueidung mecklenburgischen, danischen und hannoverschen Ge- 
biets, wegen der politischen Verhältnisse zweifellos zur Zeit auf erhebliche 
Hindernisse stossen werde und daher einstweilen nur als ein frommer Wunsch 
betrac htet werden könne. Dagegen erscheine als ein ausführbares Unter- 
nehmen schon jetzt eine auf preussisches Gebiet beschränkte Hahn von 
Herlin nach Wittenberge. Die Linie sollte auf dem rei hten Spreeufer be- 
ginnen, Ither Moabit und Charlottenburg nach Tegel und von da über Bötzow, 
Linum, Neustadt a. d. Dosse und Wilsnack nach Wittenberge führen. Die 
Kosten dieser 127.5 km langen Strec ke waren zu 2 185000 Thlr. (das sind 
rund 5t 000 M für das Kilometer; gesc hlitzt, und das gesummte Anlagekapital 
sollte einschliesslic h der Kosten für Betriebsmittel 3 000 000 Thlr. betragen. 

Das Komite zur weiteren Verfolgung dieses Plans bildete sich aus dem 
Justizrathe Kunowski und versc hiedenen Berliner Hankiers: gleic hzeitig und 
in Beziehung hiermit wurde von einem Hamburger Komite der Entwurf einer 
Bahn von Hamburg nach Magdeburg und Berlin betriehen. Der Wirkliche 
Geh. Rath Rother erwiderte unterm 16. November 1R3f> auf die Eingaben der 
Komites, der Plan einer Eisenbahn von Berlin nach Hamburg beruhe 
wesentlich auf der Voraussetzung, dass von den auswärtigen Regierungen, 
durc h deren Gebiet die Bahn führen solle, die Genehmigung ertheilt werde. 
Die Erfüllung dieser Voraussetzung und die Gemeinnützigkeit des Unter- 
nehmens müsse er bezweifeln und eine Befürwortung der Allerhöchsten <.;«- 

14' 
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nehmigiing daher ablehnen. Hiermit trat dann für einige Zeit ein Stillstand 
in der Sache ein. 

Krst im November 1839 kam nie wieder in Fluss. Einmal beantragte die 
Herlin-Potsdamer Eisenbahngesellsehnft, deren Strecke Berlin — PotHdam in- 
zwischen dem Verkehr tibergeben worden war, die Zulassung von Vorarbeiten 
für eine Fortsetzung ihrer Mahn (iiier Magdeburg bis zur preussisehen Grenze 
auf Hamburg zu. 1 , Diese Vorarbeiten wurden gestattet Sodann hatte auch 
das frühere Berliner Konnte inzwischen seinen Plan einer Hahn von Herlin 
nach Hamburg «bor Wittenberge auf dem rechten Elbufer weiter verfolgt 
und wenigstens das erforderliche allgemeine Einverständnis* der betheiligten 
auswärtigen Regierungen herbeizuführen gewusst. 

Die Staatsregierung imisste nun zu der Frage Stellung nehmen, ob 
neben der Eisenbahnverbindung von Hamburg nach Magdeburg und Berlin, 
eine zweite Eisenbahn zwischen Herlin und Hamburg (Iberhaupt zweckmässig 
und erwünscht sei. In der Sitzung vom 2. Juni 1»40 wurde festgestellt, dass 
die direkte Eisenbahnverbindung Berlin —Hamburg jedenfalls Ober Witten- 
berge zu führen sei, dass aber aus den Gründen, die wir oben (S. 144) kennen 
gelernt haben, eine Bahn von Berlin über Potsdam nach Magdeburg nicht 
zu genehmigen, sondern höchstens der Berlin -Potsdamer Eisenbahngesell- 
schaft die Fortsetzung ihrer Bahn bis nach Brandenburg zu gestatten sei. 

Das Berliner Komite konnte also den Plan der Eisenbahn Berlin 
Wittenberge Hamburg auf dem rechten Elbufer wieder aufnehmen. Es ver- 
stärkte sich durch neue Mitglieder, zu denen unter anderen auch Major 
von Moltke, der spatere grosse (teneralfeldmnrschall,*) gehörte, und ver- 
anstaltete im September 1840 Aktienzeichnungen zur Bestreitung der Kosten 
für die Vorarbeiten. Durch Kabinetsordre vom 15. Januar 1841 wurde die 
Konzessionirung der Bahn von Berlin auf dem rechten Elbufer durch die 
Prignitz nach Hamburg in Aussicht gestellt, sofent es der Gesellschaft 
gelinge, das Einverständnis» der mecklenburgischen und dänischen Regierung 
herbeizuführen und die Beschaffung des erforderlichen Baukapitals sicher- 
zustellen. 

Hiermit war denn zunächst eine für das Berlin Hamburger Eisenbahn- 
unternehmen günstige Entscheidung gefallen; aber mehrfache Schwierig- 
keiten entstanden in der Folge noch bei der Aufbringung des Aktienkapitals 
(8000000 Thaler) und bei den Vereinharungen mit den betheiligten fremden 
Regierungen über die der Hahn zu gebende Richtung. Besondere langwieriger 

') VLTgl. S. 144. 

»j Moltke mrdc sjtai«-r in den Auf-mlitHintli «1er (icw-liVhjifl jri-wählt, I» dem i-r bin 
mm .Innre 1*47 verblieb. 
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Unterhandlungen bedurfte es, um angemessene Bedingungen 
wegen des Durchgangszolls durch das damals dänische 
Gebiet zu erlangen. 

Inzwischen war die Bahn von Hamburg nach Borge- 
dorf nach dem Zustandekommen eines Enteignungsgesetzes 
im Jahre 1840 konzessionirt und am 16. Mai 1842 dem Be- 
triebe übergeben worden. 

Die nohenstehende Abbildung 1 ) stellt einen Zug der 
Hamburg - Bergedorfer Lokalbahn dar, in dem man bei 
genauer Betrachtung fast siimmtliche Arten der heutigen 
besonderen Wagenformen bereits in Verwendung findet. 
Der Personenwagen zeigt sich hier noch völlig als die auf 
Schienen gesetzte Postkutsche. Auch der Schlafwagen 
scheint bereits vorhanden, wenn auch in sehr ursprünglicher 
Form. 

Der Hamburger Brand des Jahres 1842 hatte die 
Aktienzeichnung sehr ungünstig beeiutlusst, und so musste 
das Komite schliesslich, um ein gänzliches Scheitern des 
Unternehmens zu verhüten, im November 1842 bei der 
Regierung die Verlängerung des Termins für den Nach- 
weis der erfolgten Kapitalzeichnung und die Ucbemahmc 
einer Zinsbürgschaft von Seiten des preussischen Staates 
beantragen. 

Diesem Antrage war eine ausführliche Denkschrift 
beigegeben. Sie trügt unter anderen auch die Unterschrift 
Moltkos, der wohl als der Verfasser des militärisch-poli- 
tischen Theils angesehen werden darf. Die wichtigsten 
Ausführungen in dieser Richtung lauten: 

„Das politische Gewicht der Eisenbahnen überhaupt, 
und insbesondere in Deutschland, beruht ohne Zweifel 
auf der innigeren Verknüpfung der Interessen der ver- 
schiedenen deutschen Volksstämme und Staaten, durch 
eine vor zwanzig Jahren kaum als möglich gedachte Er- 
leichterung und Vergrößerung ihres Verkehrs. Seit Be- 
gründung des grossen Deutschen Zollvereins, dessen po- 
litische Bedeutung die nämliche Grundlage hat, ist solche 

») Au» einer Schrift über Nutten und Zweck der Hamburg- 
Bergedorfer Eisenbahn von Emil Müller, Hamburg. Verla* von Hoff- 
mann & Campe. 1840. 
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Verkohrsorloichtorung noch viel einflussreichor auf das Gemeinwohl ge- 
worden. Wenn die Hnupteisonbahnlinie Preiisscns von der östlichen zur west- 
lichen Lnndesgrenze iiueli zunächst die innigere Vorbindung der beiden grossen 
Hauptgruppen der preussisclien Provinzen bezweckt, so wird sie doch auch 

in politischer Beziehung dadurch höchst «richtig werden, dass sie Prousscn 

mit den zwischen diesen llauptgruppon liegenden deutschen Staaten noch 
fester verbinde! und den Ansehluss Hannover«, und damit auch Oldenburgs 
an den Zollverein als natürliche Folge herbeiführt." 

„Das politische (iowicht der alten grossen Handelswege ist niemals ver- 
kannt worden. Wir leben gegenwärtig in einer Epoche, deren Forlschritte 
in der Kunst: Kraft und Zeit zu sparen und die Hindernisse des Raums zu 
besiegen, so riesenhaft sind, dass von der mehr oder minder richtigen Kom- 
bination, namentlich der Eisenbahnverbindungen, die Erhaltung oder Verödung 
alter Handelswege und die Erschaffung neuer abhängen wird. Das alte und 
natürliche Emporium eines grossen Theils der südöstlichen preussisclien 
Staaten, namentlich des Stromgebiets der Elbe, ist Hamburg." 

„Auch der Zentral punkt des Landes, die Residenz, die sich zu einem be- 
deutenden Handelsplatz erhoben hat, darf in politischer Beziehung nicht 
übersehen werden. An ihren Thoren werden die nach allen Richtungen siel) 
verzweigenden Eisenbahnen münden. Wenn zu diesen nicht auch eine, den 
alten grossen Handelsweg von Berlin nach Hamburg verfolgende Bahn ge- 
gehOren sollte, so würde dies die einzige in die Augen springende Lücke in 
dem so geistreich aufgefassten System der Regierung sein; es würde dem 
grossen Binnennetze der Verkehrswege sein ältestes und wichtigstes Debouche 
zum Ansehluss an den Welthandel, das Verbindungsglied mit Hamburg, 
fehlen, und Berlin unter den deutschen Handelsplätzen in die dritte oder 
vierte Reihe zurückgedrängt sein." 

„Die militärische Bedeutung einer Eisenbahn zw ischen Berlin und Ham- 
burg auf dem rechten Elbufer wagen wir nur durch wenige Bemerkungen 
anzudeuten: Die Elbe ist unstreitig für das westliche Kriegstheater wichtiger 
als für das östliche. Sie ist in ihrem oberu Laufe durch Festungen geschützt, 
die ahwflrts von Magdeburg fehlen. Eine Eisenbahn auf dem Östlichen Ufer, 
«reiche Spandau berührt und von Havelberg abwärts der Richtung des Stro- 
mes in solcher Nahe folgt, dass nach jedem bedrohten Punkte in möglichst 
kurzer Frist Truppenmassen auf derselben dirigirt werden können, ohne sich 
demselben so zn nahem, dass sie durch das feindliche Feuer vom jenseitigen 
Ufer gestört werden konnten, muss nicht nur zu einer höchst wirksamen 
Vertheidigung aller Uohergänge der Niederelbe, sondern auch zu Diversionen 
und Bewegungen aller Art wirksame Mittel darbieten." 
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„Wenngleich nun die Eisenbahn von Berlin nach Hamburg nuf dem 
rechten Elbufer unter den bestehenden politischen Verhältnissen nicht leicht 
als eine eigentliche Operationslinic gedacht «erden kann, so gewahrt sie. 
doch in besonders hohem Masse den Vortheil aller Eisenbahnen, die 
Lasten des Krieges auf ein grösseres I .andergebiet zu vei theilen. Je weniger 
die an Hilfsquellen so überaus reichen deutschen Städte und Lander, Ham- 
burg, Holstein und Mecklenburg selbst einer feindlichen Invasion ausgesetzt 
sind, um so eher würden sie durch Naturallieferungen und Truppcngestel- 
lungen ein an der mittleren Elbe stehendes vaterländische« Heer unterstützen. 
Endlich reicht diese Bahn hinter dem Schutz des von keiner Brücke (abwärts 
Magdeburg) mehr überschrittenen Elbstroms dem in allen Kriegen gegen 
Westen seit Jahrhunderten befreundeten England die Hand zur schnellen 
und sicheren Verbindung.'' 

„Dass unter den deutschen Hafen- und Handelsplätzen Hamburg den 
ersten Rang einnimmt, wird niemand bestreiten. Weniger dürfte es allgemein 
anerkannt sein, dass die Elbe als Vermittlerin des überseeischen deutschen 
Ein- und Ausfuhrhandels für Preussen bedeutender ist, als der Rhein, und 
doch lasst sich dies vollständig beweisen. Es möchte auf dem europaischen 
Kontinent kaum eine Handelsstrasse gehen, auf welcher die sich bewegenden 
Lasten in so grossen Quantitäten und auf einer so bedeutenden 
Wegeliinge in ungebrochenen Ladungen transportirt werden, als auf 
der Elbe." - 

Obgleich eine Zinsbürgschaft von der Mecklenburgischen Regierung und 
der Stadt Hamburg in Aussicht gestellt worden war, wurde diese von Preussen 
durch Kahinetsordrc vom 23 Dezember 1842 abgelehnt. 

Da auch im Frühjahr 1843 die Aktienzeichnungen noch kein befriedi- 
gendes Ergebnis« hatten, so übernahmen der Hamburgische Senat und die 
Mecklenburgische Regierung je I 500 (KK) Thlr. Aktien, worauf nun die übrigen 
5 Millionen Thlr. in überraschend kurzer Frist gezeichnet wurden; so konnte 
der von der preussischen Regierung verlangte Nachweis noch rechtzeitig bis 
zum 18 August 1843 — bis wohin der Termin verlängert, war — erbracht werden. 
Die Bestätigung der Gesellschaftssatzungen und die Ertheilung der Kon- 
zession zogen sich infolge der Beteiligung der verschiedenen Staaten, 
deren Gesetze vielfach von einander abwichen, sehr in die Lange. Sie er- 
folgte von preussischer Seite durch Kabinefsordre vom 28. Februar 1845, in 
den übrigen Staaten in den folgenden Monaten. 

Friedrich Wilhelm IV. hatte schon durch Kabinefsordre vom IL Mai 1843 
Auftrag gegeben, dass ein im Nordwesten Berlins an der Spree gelegener, 
geräumiger Platz aus dem ehemaligen Pulvermühlengelflnde. dessen anderweite 
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Benutzung damals in Frille stand, bis auf weiteres zur Anlage des Bahnhofs 
frei gehalten würde. Bereits im Marz HU2 war eine Anzahl Bewohner der 
Luisen-, Marien- und Philippstrassc mit einem Immediatgesuch vorstellig ge- 
worden, in dem sie zur Hebung des infolge von Qcschäftslosigkeit und Ver- 
kehrsmangel notleidenden Stadttheils die Hahnhofsanlage unmittelbar in der 
Nahe des Neuen Thores wimsehten. Nachdem durch die Parzellirung des 
ehemaligen Oharitegartens und der Thierarzneisehulgrundstücke die Luison- 
strasse von der Schumannstrasse bis zum Neuen Thon? verlängert und in ver- 
hältnissmässig kurzer Zeit hier eine grosse Zahl von Neubauten entstanden 
war, wurden diese Anträge später mehrfach wiederholt. 

Die Wahl des Bauplatzes war ferner durch den Umstand beeinmisst, dass 
die Stadt und Festung Spandau, an die die Bahn möglichst nahe herangeführt 
werden sollte, wegen der nordöstlich gelegenen Zitadelle und Pulvermühle 
nur an der Südwestseite Platz für einen unmittelbaren Bahnanschluss darbot. 
Hieraus ergab sich, dass die Bahn bei Spandau die Havel unterhalb der Sprec- 
einmündung überschreiten und in östlicher Richtung auf dem linken Ufer 
der Spree fortgeführt werden musste. Um einen kostspieligen Spreeüber- 
gang, der immerhin gegen OIMHX) («HKXI Thlr. kostete, zu vermeiden, war 
daher in erster Linie die Fortführung der Bahn auf dem linken Spreeufer 
über Churloltenlmrg mit reberschreitung des Landwehrgrabens, ferner die 
Fortsetzung der Bahn nördlich und ungefähr parallel der Charlottenburger 
Chaussee und die Anlage des Bahnhofs nordwestlich vom Brandenburger 
Thor in Frage gekommen. 

Falls die Anlage des Bahnhofs auf dem linken Spreeufer beanstundet 
wurde, sollte die Bahn von Spandau über Neu-Moabit bis in die Nähe des 
Cnlerbaums geführt und der Bahnhof an dem rechten Spreeufer und in un- 
mittelbarer Verbindung mit der Spree angelegt werden. Hierbei hätte man 
aber einen grossen Theil des zur Erweiterung von Berlin bestimmten ehe- 
maligen Pulvermühlengeländes in Anspruch nehmen müssen, für dessen Be- 
bauung bereits Pläne vorlagen: auch der daselbst begonnene Bau der grossen 
Mustergefangenenanstalt — des Zellengefängnisses in Moabit — wäre unaus- 
führbar geworden. Auch dieser Vorschlag hatte daher wenig Aussicht, An- 
klang zu finden. 

Ein dritter Vorschlug ging dahin, den Bahnhof westlich vom Invaliden- 
hause an der Invalidenstrasse anzulegen und eine Verbindung mit der Spree 
durch den zu diesem Zwecke zu vertiefenden damaligen Schönhauser 
Graben herzustellen, der zum Theil im Zuge des heutigen Spandauer Schiff- 
fahrtskanuls die Grundstücke des Invalidenhauses und der Charite nach 
Westen begrenzte und am Unterhaun! in die Spree mündete. 




Dir Brrlin-llninhiirjriT Ki*mlmhii. 



217 



Bei der kommissarischen Berathung dieser Plane im April 1844 wurde 
die Durchschneidung des Thiergartens und der zahlreichen angrenzen- 
den Strassen, wie sie beim ersten Vorschlage sich ergab, von vorn- 
herein verworfen; der dritte Vorschlag stimmte hinsichtlich der Laue des 
Bahnhofs südwestlich des Schönhauser Grabens mit einem früheren Vorschlag 
des Majore von Moltke Oberein, der die Bahn Ober den an der Invaliden- 
strasse geplanten Thorplatz hinweg nach der Spree zu führen wollte; auch 
dieser Plan wurde aufgegeben, weil die Beeinträchtigung des in seinen Drund- 
zügon bereits im Jahre 1843 festgestellten Bebauungsplans und die Kreuzung 
der Bahngleise mit der Invalidenstrasse schwerwiegende Bedenken bildeten. 
Die Vertreter der Hamburger Eisenbahn beantragten nunmehr, dass der Ge- 
sellschaft der grosse Park an der Ostseite des Invalidenhauses und ein Theil 
des Gehöftes der Königlichen Eisengiesserei überlassen werde, um hier den 
Bahnhof nördlich der Invalidenstrasse gegenüber dem Neuen Thore zu er- 
bauen. 

Zwei Vorschlage des Gartendirektors Lenne, deren erster dahin 
ging, den Bahnhof südwestlich vom Schönhauser Graben zwischen 
diesem und den (Iriebenow schen Wiesen anzulegen, während nach dem 
zweiten der Bahnhof auf der Südseite der Stadt, nahe dem Potsdamer Bahn- 
hofe, am Landwehrgraben mit Zugaug von der Potsdamerstrasse her erbaut 
werden sollte, sticssen auf Widerstand bei der Gesellschaft, die gegen den ersten 
Vorschlag vor allem das Bedenken hatte, dass der Bahnhof durch den 
moorigen Baugrund sehr vertheuert würde. Als aber auch der Antrag der 
Gesellschaft auf Ueberlassung des Invalidengartens vom Kriegsminister von 
Doyen abgelehnt wurde, kam man doch auf den ersten Lenne'sehen Vorschlag 
zurück, und es wurden die dem Invalidenhause zugehörigen Wiesen westlich 
hiervon — eine Flftehe von rd. 18 Morgen für 21 000 Thlr., d. s. 10 M für 
die UR. — , ferner das Grundstück der ehemaligen königlichen Böttcherei 
und Theile der damaligen Oharitegrundflachen erworben. 

Die Verhandlungen mit dem Kriegsministerium zogen sich lange hin, 
weil infolge der gewählten Richtung für die Bahnlinie ein anderer Platz 
für die bei Moabit geplanten Pulvermagazine ausfindig gemacht werden 
musste. Diese wurden südöstlich des Kreuzfenns an der durch die Jungfern- 
hoido gegen die Nordwestwinde geschützten Abdachung der Spiessberge in 
dem Bezirk zwischen der heutigen Strom- und Perlebergerstrasse in un- 
mittelbarer Verbindung mit dem neuen Artillerielaboratorium errichtet; hier 
waren sie, worauf besonderer Werth gelegt wurde, gegen Waldbrande ge- 
sichert und gegen das Antreiben von Flugsand gedeckt. Der Eisenbahn- 
gcsellschaft wurde nur ausnahmsweise mit Rücksicht auf die örtlichen 
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Verhältnisse gestattet, die Bahn. abweichend von den bestehenden Vor- 
schriften in Ro7.uk auf die Pulvermagazine der Festungen, in einer geringeren 
Entfernung als 5(K» S<rhritt von den Pulverhausora') vorbeizitführen. Wie 
lebhaft die Fürsorge für das Wohl der Invaliden war, erhellt daraus, dass 
man die Forderung stellte, die Aussicht aus dem Mittelhau, dem sogenannten 
Corps de Eogis, dürfe nicht durch die gegenüberliegenden Bahnhofsgebäude 
verdeckt werden. 

So war der Platz für den Bahnhof glücklich gefunden. 

Der Entwurf für den Spandauor Schiffahrtskanal wurde so gestaltet, 
dass er die neue Bahnlinie nicht heeintrilchtigte. 

Die Notwendigkeit einer Vorlegung des Schönhauser Grabens in öst- 
licher Richtung und seiner Verbreiterung zu einem schiffbaren Kanal führte 
zu dem Plane, den Spandauer Schiffahrtskanal nordlich vom Rahnhofe mit 
diesem Graben zu vereinigen und in demselben bis zur Spree fortzuführen; 
an der Kinmündungsstello des Kanals in die Spree, unterhalb der Unterbaum- 
hrücko, sollte ausserdem ein Hafenbecken der nachmalige Humboldt- 
hafen angelegt werden. Diesen Verpflichtungen kam die Gesellschaft 
im Jahre I&S4 nach, indem sie den Kanal von der Invaliden- bis zur Fenn- 
strasse ausbaute: bei dieser Gelegenheit wurde auch der Nordhafen an- 
gelegt. Ferner wurde dadurch eine neue Drücke zur roberführung der In- 
vnlidenstrasse erforderlich. Diese hölzerne Drücke — die Sandkrup;hrfleke — , 
deren Kosten der Staat übernahm, wurde im Zuge der Invalidenstrnsse mit drei 
Klappetipanreu angelegt, und unter ihr der Schönhauser Graben und an 
dessen Stelle spater der Berlin-Spandauer Schiffahrtskanal hindurchgeführt. 
Auch wurde die Invalidcnstrassc in südwestlicher Richtung üher den Bahn- 
hofsvorplatz hinweg verlängert. So sehen wir auch hier aus Anlas» der 
neuen Bahnhofsanlage in ihrer Umgebung zahlreiche einschneidende bauliche 
Aendeningeii sich vollziehen. 

Da« Kmpfangsgobaude des Hamburger Bahnhofs war in zwei Flügeln 
nahezu symmetrisch auf beiden Seilen der vier Hallengleise angeordnet; die 
Westseite diente für die Ankunft, die Ostseite für die Abfahrt. Die drei- 
schiffige eiserne Bahnsteighalle enthielt zwei Sciteiihahnsteijte. deren Höhe der 
der Wagenfussböden etwa entsprach, und vier Gleise, die bis auf den südlich vor 
Kopf des Gebäudes angelegten Vorplatz an der lnvalidenstras.se verlängert 
waren und hier auf eine grosse Lokomotivdrehscheibe mündeten. Spilter 



>) Diese Pulvermagazine mussten Ende, der siebziger Jahre infolge der fortschreitenden 
Rchauuttg wiederum »wseitijrt wprden und fanden dann ihren Platz in der Junjrfcrnheide auf 
einer abgeholzten Flache südlich des Tegeler Artilleriesrhics-rdatze», wo sie noch heute 
stehen. 
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minie diese beseitigt und um Bildlichen Ende der Gleise eine Schiebebühne 
in der Halle selbst angeordnet, die nunmehr, um den starken Zugwind zu 
beseitigen, in der südlichen Giebolwand mit einem Glasahschluss versehen 
werden konnte. Wegen des sumpfigen Untergrundes musste das Gebäude 
auf Sehwellenrost, einige Theile mussten auf Senkbrunneii gegründet werden. 

Von vornherein war hier eine völlige Trennung der Anlogen des Per- 
sonen- und des Güterverkehrs durchgeführt. Die Güterschuppen, aus zwei 
parallelen Flügeln bestehend, deren einer für die ankommenden, einer für 
die abgehenden Güter bestimmt war, lagen auf der Ostseite der Meidest rosse, 
westlieh vom EmpfangsgebiUide. Zwischen die beiden Sehuppenhalften waren 
je l\ Gleise eingeführt und mit den Ladebühnen zusammen völlig überdeckt. 
Nördlich von den Schuppen war die Ropuruturwerkstätte ') unmittelbar an 
der Ostfront der Heidestrasse angeordnet. Die Ausführung der Hochbauten 
erfolgte in den Jahren 1845 bis 1847 unter Leitung des Baumeisters Arnold. 

Die Spreebrflcke — nahe der Stelle, wo heute die Station .Jungfernheide 
des Nordrings liegt — , war ein in 6 Bögen massiv gewölbtes Bauwerk mit 
eiserner Drehklappe für die Durchfahrt der Schiffe. 

Die Kabinetsordre vom f>. Juli 1845 entschied, dass die Linie der Bahn 
über Wittenberge geführt werde. Die Bahn berührte, hurt an dem frucht- 
baren Havelland Innstreifend, die Städte Spandau, Nauen, Friesack und Neu- 
stadt, wahrend Havelberg !i km südlich liegen blieb. Man gewann hierdurch 
den Verkehr mit Spandau sowie aus der Altmark und dem Havellande und 
erzielte günstigere Krümmungsverhilltnisse. Steigungen kamen nur ganz aus- 
nahmsweise über 1 : 10(10. und Krümmungen von einem Halbmesser nicht 
unter 1250 m vor. Noch wahrend der Bauausführung wurde, wie bei der 
Mehrzahl der ersten Eisenbahnen, eine betrachtliche Kapitalerhöhung 
(um 5000 000 Thlr.) erforderlich, weil bei der ersten Veranschlagung die in- 
zwischen eingetretenen Fortschritte in der Eisenbahntechnik und die erhöhten 
Ansprüche in Bezug auf möglichste Solidität der Ausführung nicht berück- 
sichtigt waren. So zeichnete sich die Berlin-Hamburger Eisenhahn dadurch 
aus, dass bei ihr von vornherein l-asehonverbindungcn an den Schienen- 
stössen vorgesehen wurden, die die Widerstandsfähigkeit des Gleises wesent- 
lich erhöhten. Auch hatte man sich entschlossen, auf der am stärksten 
beanspruchten Strecke Hamburg Wittenberge von Anfang an das zweite 
Gleis herzustellen. 



') DleM WrrkitStte. wrlehe dnreli die Vereinlgtin;; der Anlagen il<T lUinhiirjrer um! 
Lehrtet Bahn Infi) Ige der VeiMaatlielmnjr etuttehrlleli wurde, ist seit den 90er Jahren «uonei 
Betrieb, und da.« OebtUric xu anderen Zweiken vermiethet. 
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Die Bahnschwellon wurden in eüier in Spandau errichteten Anstalt mit 
Kupfervitriol getränkt; dio Schienen wurden aus England bezogen und kosteten 
frei Haniburg 227,5« M die Tonne. Die Personenwagen waren soohsrildrig, 
die Güterwagen nchträdrig und wurden sämmtlich von inländischen Fabriken 
geliefert. Im Jahre 1840 ging die Gesellschaft zur Anwendung seohsnldrigor 
Güterwagen Uber, da diesen eine grössere Betriebssicherheit zugeschrieben 
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wurde. Die 8 ersten Lokomotiven wurden von Gebr. Sharp in Manchester 
geliefert, die Lieferung weiterer 21 Maschinen aber an die Borsig'sche Fabrik 
(Ibertragen, da erstere zu lange Lieferfristen forderten; 4 Stephenson'sehe 
Maschinen waren noch von der früheren Hamburg-Rergedorfer Gesellschaft 
(ibcrnommen worden. Die vorstellende Abbildung stellt eine Borsig'sche 
Maschine für den Personenzugdieiist uns dem Jahre I8b5 dar. 

Sämmtliehe ziemlich zahlreichen Bruekeubauteu der Strecke wurden 
in Mauerwerk oder in F.isen hergestellt, alles Holz aber bei dem Tragwerk 
grundsätzlich vermieden. 

Nachdem die Bauausführung unter der Oberleitung von Neuhaus im 
Frühjahr 1844 begonnen hatte, konnte der Betrieb am 15. Oktober 1846 
auf der Strecke von Berlin bis Boitzenburg und am 15. Dezember auf der 
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ganzen Hahn von Berlin nach Hamburg eröffnet werden. Hierdurch erhielt 
Herlin zugleich Eisenbahnverbindung mit Glückstadt, Kiel und Rendsburg, 
die «ich 1847 auf Schwerin, 1848 auf Wismar, 1850 auf Rostock und 1851 auf 
Lübeck ausdehnte. 

So war in der Berlin-Hamburger Bahn ein wichtiger Theil des grossen 
Schienenwegs vollendet, der den Norden Europas auf kürzester Linie über 
Berlin mit den Städten Dresden, Prag, Breslau, Krakau. Wien und Triest 
verbinden sollte und für die Zukunft die Aussicht auf zahlreiche weitere 
Verbindungen eröffnete. 

Das Amt eines Königlichen Kommissars für die Bahn bekleidete seit 
dem Jahre 1842 der Geheime Regierungsrath Stubonrauch. 

Im Jahre 1848 wurde das zweite Gleis auf der Strecke Spandau- Nauen 
und im Jahre 184<> auf der Strecke Hamburg— Wittenberge mit Ausnahme der 
Strecken Grabow— Ludwigslust und Buchen— Friedrichsruh fertig gestellt, und 
am 15. Oktober 1851 erfolgte die Betricbseröffnung auf der Zweigbahn Buchen— 
Lauenburg. Bei den damaligen Betriebsverhallnissen wurde es, wie bei den 
Havelbrücken der Berlin-Magdeburger Eisenbahn, als eine ausreichende 
Sicherheit betrachtet, dass jeder Zug vor der Drehbrücke am Havelübergang 
bei Spandau halten raunte, und der Lokomotivführer die Fahrt erst nach 
Empfang der mündlichen Meldung des Brüekenwarters, dass die Brücke ge- 
hörig geschlossen sei, fortsetzen durfte. Aus fortitikatorischen Rücksichten 
durfte damals der Bahnsteig in Spandau massiv nicht höher als 6" - 15,7 cm 
Uber das umgebende Bahnhofsgelande angelegt werden. Die Ausführung 
musste daher in Holzkonstruktion erfolgen. 

Die Hamburger Bahn hatte anfänglich unterirdische elektromagnetische 
Telegraphenleitungen, die auffallender Weise mit der Zeit in oberirdische 
umgewandelt wurden. In den Jahren 1855. 1H58. 1862 und IHM bis 1866 wurde 
das zweite Gleis Oberall, wo es noch fehlte, gelegt, und auch die Bahn- 
gleise auf dem Berliner Güterbahnhofe stetig vermehrt. 

Im Juni 1866 fehlte das zweite (Weis nur noch auf der mit einer soge- 
nannten Gleisverschlingung hergestellten Havelbrücke bei Spandau, deren 
Umbau zu einer zweigleisigen Drehbrücke im Jahre 1883 bewirkt wurde. Hier- 
durch wurde erst die Zusammenlegung der getrennten Bahnhöfe der Lehrter 
und der Hamburger Bahn in Spandau sowie der gemeinschaftlichen Einfüh- 
rung der Personenzüge dieser Bahnen in Berlin ermöglicht. 

Im Jahre 1867 entstand das Projekt zu einem neuen Verbindungskanal, 
der den Spandauer Schiffohrtskanul bei Plötzensee, nahe dem Schnittpunkte 
mit der Seestrasse, mit der Untersprce bei Martinikenfelde in Verbindung 
setzen sollte. Die 1'ferstrassen des Kanals waren mit diesem behufs Ver- 
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meidung einer Schienenkreuzung unter der Hamburger Buhn durchzuftthroii. 
Neben der Hamburger Hahn sollte auf der Stadtseite die neue Verbindungsbahn 
und zwischen beiden noeh die damals konzessionirte Lehrter Bahn angelegt 
werden. Da die beiden neuen Bahnen doppelgleisig werden sollten, so waren 
also U (Heise über den Kanal zu führen. Um die Uferstrassen und die 
Seestrasse unter den Gleisen durchführen zu können, wurde eine Hebung 
der Hamburger Bahn erforderlich. 

Die gewaltige Steigerung des Verkehrs in den 70er Jahren machte eine 
umfassende Erweiterung der Anlagen für den (iüterverkehr auf dem Ber- 
liner Bahnhofe noth wendig. 

Im Jahre 1872 erwarb daher die Gesellschaft das Gelände zwischen der 
Lehrter Bahn und den bebauten Grundstücken der Heidestrasse, und Hess 
dieses durch Ausschachtungsboden bis zur Höhe der Heidestrasse aufhöben, 
um hier Erweiterungsbauten, insbesondere einen Rangirhalmhof, anzulegen. 

Der neue auf der Ostseite von der Heidestrasse, auf der Westseite von 
der Berlin-Lehrter Bahn begrenzte Güter- und Kangirbahnhof sollte zur Ab- 
fertigung der Rohprodukte, der feuergefährlichen Gegenstände sowie des 
Viehs dienen und den alten Bahnhof von Rangirbewegungen entlasten. Das 
Durchgangsgut sollte von hier aus direkt nach dem Bahnhof Moabit der Ver- 
bindungsbahn übergeführt werden. Der Damm, der zur Ueberführung der 
Fennstrasse diente, sollte durch einen Viadukt zur Durc hführung der (Heise 
ersetzt werden. Für den bestehenden Schienenübergang in der Heide 
Strasse war demnach gleichfalls eine erhebliche Entlastung von dem seit- 
herigen Eisenbahn- und besonders dem Kangirverkehr zu erwarten. Die 
nordwestliche Verlängerung dieser Strasse wurde mit Rücksicht auf diese Er- 
weiterungen der Hamburger Bahn im Bebauungsplan gänzlich fallen gelassen, 
so dass die Heidestrnsse nunmehr auf dem südlich des Nordhafens angelegten 
Platze endigte. Die Ausführung dieser Erweiterungen erfolgte in den 
Jahren I »76 bis 1K79: auch die Wasserstalion wurde hierbei vergrössert und 
ein neues Verwaltungsgebäude an der [nvalidcnstrasse hergestellt: die voll- 
ständige Inbetriebnahme der neuen Gleisanlagen verzögerte sich bis zum 
1. März 1881. 

Als in den Jahren 1880—1883 die hölzerne Sandkrugbrücke in eine 
solche mit festem Ueberbau umgebaut wurde, führte man 1883 auch eine 
Umgestaltung des Vorplatzes vor dem Empfangsgebäude der Hamburger Bahn 
aus. Vor der südlichen Giebelwand wurde eine Freitreppe angelegt, auf dem 
freigewordenen Vorplatze, der nicht mehr wie früher den Hauptzugang bildete, 
wurden Schmuckanlagen zugleich mit einem Denkmal für den im Jahre 1870 
verstorbenen Neuhaus hergestellt und die Droschkeiilmlteplätze vergrössert. 
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Nach dorn Vertrage mit der Staatsrogiorung vom 23. Februar 1878 hatte 
die Hamburger Bahn eine durch landesherrliche Konzession vom 2. November 
1877 genehmigte, 7.5 km lange Anschlussstrecke an die Stadtbahn herzu- 
stellen, die bei Spandau aus der Stammbahii abzweigen, die Lehrter Hahn und 
die Spandauer Chaussee mit UeberbrQckungen überschreiton und nach 
Durchsehneidung des Grunewalds bei C'harlottenburg in die Stadtbahn ein- 
münden sollte. Diese bei Kuhleben von der Stammbahii abzweigende An- 
schlusslinie nach Charlottenburg wurde zweigleisig hergestellt und am I.Juni 
(882. gleichzeitig mit der Erüfl'nung des Fernverkehrs der Stadtbahn, dein 
Betriebe übergeben. Seitdem wurden eine Zeit lang die Schnellzüge, später 
nur noch eine Anzahl Vorortzüge der Hamburger Balm von Spandau aus 
über die Ferngleise der Stadtbahn bis zum Schlesisehon Bahnhofe durch- 
geführt und in umgekehrter Richtung von hier aus abgefertigt. 

Im November 187'i wurde für den Ortsverkehr zwischen Berlin und 
Spandau, sowie vom 15. Mai 1880 an zwischen Hamburg und Friedrichsruh 
Omnibusbetrieb mit Tendennaschinen und besonderen Personenwagen ein- 
gerichtet. Nach weiterer Entwicklung des Vorortverkehrs, dem diese 
Omnibuszüge dienten, wurde am 5 Mai 1881 am Ccbcrgangc der Waldstiasse 
über die Bahn der Haltepunkt l'lötzensee errichtet, der aber mit «lein 1. Juni 
1882 wieder aufgehoben wurde. 

Oureh Vertrag vom 2'). Marz 1884. der durch das Gesetz vom 17. Mai 
jenes Jahres seine Bestätigung erhielt, wurde die Berlin-Hamburger Bahn 
vom Staate erworben. Fnter Ankauf der Hamburg-Bergedorfer Eisenbahn 
übernahm die Preussisehe Staatsbahn Betrieb und Verwaltung der gesammteu 
Hamburger Kisenbahn. Durch Königlichen Krlass vom 17. Mai 1884 wurde in 
Berlin eine Königliche Direktion der Berlin-Hamburger Kisenbahn errichtet; 
sie wurde durch Königlichen Krlass vom «). Marz 1885 wieder aufgelöst und 
ihr Bezirk mit Ausnahme der Strecke Charlottenburg -Kuhleben der König- 
lichen Kisenbahudircktion zu Altona zugetheilt, während jene Strecke dem 
Betriebsamt Berlin (Stadt- und Ringbahn) zufiel. 

Die Ostbahn. 

Die Königliche (Istbahn ist ilie erste Staatsbahu Preussens, die von 
vornherein ausschliesslich aus Staatsmitteln gebaut wurde. Ihn» Vorge- 
schichte reicht bis in das Jahr 1842 zurück. 

In Uebereinstimmung mit dem Gutachten der ständischen Ausschüsse, 
hatte König Friedrich Wilhelm IV. in seinem Erlasse vom 22. November 1842 
die kräftige Förderung eines Eisenbahnnetzes, das die Provinzen mit der 
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Hauptstadt dos Landes lind unter einander verbinden und in den Haupt- 
richtungon auch das Ausland berühren nullte, dureli die dem Staate zu Gebote 
stehenden Mittel und namentlich auch durch Uebernahme von Zinsgarantieon 
angeordnet. In der Denkschrift vom Oktober IIU2, die den Berathungen der 
Ausschüsse zu Grunde lag. war auch die Herstellung einer Eisenbahn in Aus- 
sicht genommen, die mit Benutzung einer der von Berlin zur (»der führenden 
Bahnen Berlin mit Königsberg und. vermittelst einer Zweigbahn, mit 
Danzig verbinden und unter Umstanden auch bis zur russischen 
Grenze fortgesetzt werden sollte. Diese Bahn war wegen ihrer von 
allen Seiten anerkannten grossen Wichtigkeit seitdem Gegenstand ernster 
Fürsorge der Regierung gebliehen. Nachdem alle übrigen Provinzen unter 
sich und mit der Hauptstadt durch Eisenbahnen verbunden waren, war es 
ebenso ein dringendes Bodürfniss als eine Ehrensache für das Vaterland, 
nunmehr auch die Provinz Preussen zu berücksichtigen, die, an den iiussersfen 
Marken Deutschlands gelegen, einer raschen Verbindung mit dem Herzen des 
Landes vorzugsweise bedurfte. Das sehr beträchtliche Atdagekapital und die 
Wahrscheinlichkeit eines anfänglich geringen Ertrages erklärten zur ge- 
nüge, dass Privatgesellschaften diesem rnternehmeii sich nicht gern zu- 
wandten, obgleich es au patriotischen Bemühungen ausgezeichneter Männer 
der Provinz Preussen, eine Gesellschaft zur Ausführung der Bahn unter 
Theilnahme und Unterstützung des Staats zu bilden, nicht gefehlt hat. 

Die Bedeutung der Ostbahn für strategische Zwecke war besonders in 
die Augen springend. Die von dem übrigen Staate bisher völlig getrennten 
Landestheilo jenseits der Weichsel erhielten hierdurch erst eine ausreichende 
Verbindung mit dem Zentrum der Monarchie: wahrend ein Truppenkorps 
damals in 24 Stunden von Erfurt nach Woldenberg gelangen konnte — über 
die Thüringer und Anhalter Bahn nach Berlin und von hier über Stettin und 
Stargard auf der seit dem Jahre 1R47 bis Woldenberg vollendeten Stargard- 
Posener Bahn — , brauchte es zur Zurflcklegung der viel kürzeren Weg- 
strecke von Woldenberg nach Königsberg noch einen vollen Monat. 

In wirtsc haftlicher Beziehung bot die Bahn der entlegenen Provinz die 
Mittel dar, ihr Getreide und Vieh zu verwerthen und dessen Produktion 
zu vergrössern, dadurch aber ihren Hauptnahrungszweig, die Landwirtschaft, 
zu heben und auszudehnen. Gleichzeitig gewährte sie den industriellen Nach- 
barprovinzeu die Moglichkeil, ihre Fabrikate auch auf die östlichen Markte 
zu bringen und dort das Bcdürfniss zu befriedigen, das bis dahin vorzugs- 
weise auf den überseeischen Handel angewiesen war. 

Da die Herstellung der Tür die Bahn notwendigen Brücken über die 
Weichsel und Xogat sowie die Strom- und Deichre-ruliningon. von denen zugleich 
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wesentliche Vortheile für die Landesmelioration erhofft werden durften, einen 
läuteren Zeitraum erforderten, so wurde zunflchst die Ausführung dieser Bauten 
eingeleitet und durch Königlichen Erlass vom 6. Juli 1845 eine Königliche 
Kommission mit dem Sitze in Dirschau eingesetzt. Die Vollendung der Brücken 
war bis zum Jahre 1857 in Aussicht genommen, die Mittel nach den An- 
schlagen 8 865000 Thlr. — wurden aus dem durch Kabinetsordre vom 
22. November 1842 gebildeten Kisenbahnfonds vorgeschossen. 

Die Richtung der Bahn sollte von Frankfurt a. O. Ober Cüstrin, Driesen, 
Schneidemühl, etwas westlich von Bromberg nach Dirschau, und von hier 
über Marienburg, Elbing und Breunsberg nach Königsberg mit einer Zweig- 
bahn von Dirschau nach Danzig gehen., die direkte Bahn von Herlin nach 
COstrin einer spateren Ausführung vorbehalten bleiben. Die Kosten 
waren auf den Gesammtbctrag von rund 32 751 600 Thlr. ermittelt, während 
sie beim Ausbau einer direkten Bahn von Berlin nach Cüstriu sich auf rund 
33926000 Thlr., also 1 174 000 Thlr. mehr, belaufen hatten. 

Zunächst wurden Verhandlungen mit einem zur Vorbereitung des 
Unternehmens zusammengetretenen Verein eingeleitet. Hierbei ging die 
Absicht dahin, für die Hälfte des Aktienkapitals eine Zinsgnrantie des Staates 
zu 3V, */» zu gewähren, für die andere Hälfte Stamniprioritütsaktien mit einer 
Vorzugsdividende von 4 •/• auszugeben. Diese Verhandlungen führten aber 
nicht zum Ziele. Einstweilen wurde auf der Strecke von Marienburg nach 
Elbing und nach Brauiisberg der Grunderwerb eingeleitet, in den rechts der 
Weichsel gelegeneu Landestheilen mit den Erdarbeiten und Brückenbauten 
begounen. Nach dem Scheitern der Verhandlungen mit dem l'rivarverein 
wurden diese Arbeiten eingestellt und nur noch der Brückenbau bei Dirschau 
und Marienburg fortgesetzt. 

Dagegen drängte sich nunmehr die Frage auf: ob es sich nicht 
empfehle, die Bahn ganz für Rechnung des Staates zur Ausführung 
zu bringen. 

Schon bei der Berathung der vereinigten ständischen Ausschüsse im 
Jahre 1842 hatten sich zahlreiche Stimmen für den Bau der Eisenbahnen für 
Rechnung des Staates ausgesprochen. Aus den bekannten allgemein politi- 
schen Gründen, wegen der Unmöglichkeit ohne Zustimmung einer ständischen 
Volksvertretung Staatsanleihen aufzunehmen, konnte diesem Gedanken keine 
Folge gegeben werden. Bei dem Bau der Ostbahn handelte es sich nun nicht 
mehr um die Herstellung eines ganzen Netzes von Eisenbahnen, sondern 
einer einzelnen wichtigen Strecke, bei der überdies wenigstens für eine Reihe 
von Jahren voraussichtlich auf bedeutende Ausfälle zu rechnen war, die bei 
Ausführung im Wege der l'rivatunternehmuiig unter Zinsgarantie des Staates, 
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von diesem zu decken gewesen willen. Dazu kamen die politischen und mili- 
tärischen Interessen, die es besonders angemessen erscheinen Hessen, Bau 
und Betrieb dem Staate vorzubehalten. 

Diese Rücksichten veranlassten die Regierung im Jahn 1847, dem Ersten 
Vereinigten Landtage den Hau der Ostbahn für Stantsrechnung vorzuschlagen. 
In der Königlichen Botsc haft vom 28. Marz 1847 wurde naher ausgeführt, 
dass die Ostbahn zwar aus den Mitteln des Eisenbahn fonds ohne Beschaffung 
ausserordentlicher Geldmittel hergestellt werden, alsdann aber erst nach 
einer langen Reihe von Jahren zur Vollendung gelangen könne. Dagegen 
sei diese in einer angemessenen kurzen Frist nur dadurch herbeizuführen, 
dass die eine fortlaufende Rente darstellende jahrliche Einnahme des Eiseu- 
bahnfonds in Kapital umgesetzt und zu einer hieraus zu verzinsenden und 
zu tilgenden Anleihe benutzt würde. Der König fonlerie daher die stftudi- 
sehe Zustimmung zur Aufnahme einer Staatsanleihe behufs Herstellung der 
grossen Preussischen Ostbahn und der damit in Verbindung stehenden Brüeken- 
bauteu. 

Nach Abzug des Gesammtbetrages der bisher auf diesen Fonds über- 
nommenen Zinsgarantieen blieben noch WM 000 Thlr. verfügbar, die zur 
Verzinsung eines Anlagekapitals von 32 000000 Thlr., wie es für die Linie 
von Frankfurt a. O. über Cüstrin nach Danzig und Königsberg erforderlieh 
war, nicht ganz ausreichten. Aus diesem (i runde sollte das Projekt vor- 
läufig dahin eingeschränkt werden, dass der Bau der Strecke von Frank- 
furt a. o. bis in die Gegend von Driesen, wo die Linie die Stargard-Posener 
Bahn kreuzte, einstweilen ausgesetzt bliebe und zunächst nur von diesem 
Kreuzungspunkte ab der nachmaligen Station Kreuz über Dirschau bis 
Danzig und Königsberg gebaut würde. Der Zweck der Bahnverbindung mit 
der Landeshauptstadt Hess sich durch Benutzung der bereits vorhandenen 
Bahn Berlin Stettin Stnrgard und der im Bau begriffenen, am 10. August 1847 
vollendeten Anfangsstrecke Stnrgard Wnldenhcrg der Stargard-Posener Bahn 
erreichen. Da man hoffen durfte, dass die infolge der Zinsgnrnntic den 
einzelnen Bahnen zu leistenden Zuschüsse sich mit der Zeit vermindern 
würden, so blieb Aussieht vorhanden, aus diesen Ersparnissen die Anleihe 
allmählich zu tilgen. Der Hau konnte dann alsbald kraftig in Angriff genommen 
und spätestens gleichzeitig mit dem Bau der Weichsel- und Nogatbrflekon zu 
Ende gerührt werden. Dagegen hatte die Ausführung mit den verfügbaren 
Mitteln des Eisenbnhnfonds die Vollendung erst nach etwa 18.1ahivn ermöglicht. 

Aus lediglich politischen, nur durch die Lage der damaligen Verhältnisse 
verständliche» Gründen verweigerte der Ente Vereinigte Landtag die 
ständische Zustimmung zur Aufnahme der Staatsanleihe. 
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Die zweite Abtheilung des Landtags, die die Angelegenheit zunächst zu 
berathen hatte, erkannte zwar in ihrem Gutachten vom 16. Mai 1847 die 
Wichtigkeit der Ostbahn und die Notwendigkeit einer beschleunigten Her- 
stellung einstimmig an, auch erachtete die Mehrheit die Ausführung durch 
den Staat selbst für zweckmässig und sprach grundsätzlich die Zustimmung 
zur Aufnahme einer Anleihe aus; sie forderte aber, (Iber den Antrag der 
Regierung hinausgehend, den Bau der Bahn direkt von Berlin bis Königs- 
berg ohne entsprechende Erhöhung der Anleihe. 

(legen die Bewilligung der Anleihe bestanden (Iberhaupt die allgemeinen 
politischen Bedenken, die jene ganzen Verhandlungen des Landtags durch- 
ziehen. Der Konig hatte es unklar gelassen, ob er eine ständische Vertretung 
regelmässig berufen, ob und welche Rechte er den Stünden bei Kontrole 
des Staatshaushalts gewähren wollte. Die Mehrheit des Landtags wollte 
über diese Punkte zunächst volle Gewissheit haben, ehe sie Geldmittel über- 
haupt bewilligte. 

Auch die Zweckmässigkeit der Herstellung der Bahn durch den Staat 
wurde von einzelnen Mitgliedern bezweifelt. Es wurde ausgeführt, .dass durch 
die unmittelbare Beteiligung des Volkes beim Bau der Eisenbahnen das 
Nationalgefühl gehoben und durch die zusammengetretenen großartigen 
Vereine das Interesse für allgemein nützliche Anlagen erweckt und gestärkt 
worden sei -1 , und solche Oesinnungen im Volke noch mehr zu befördern, 
müsse von der Regierung jede Gelegenheit benutzt werden. Demgegenüber 
wurde von anderer Seite geltend gemacht, dass die bisherigen Privatbahn 
Aktiengesellschaften doch auch vielfach einen recht nachtheiligen EinHuss 
durch Hervorrufung massloser Spekulationen geübt hatten, dass gerade die 
politische Bedeutung der Ostbahn dringend für den Bau auf Staatskosten 
spräche, und dass ihre Ausführung nicht davon abhängig gemacht 
werden dürfte, ob man eine zuverlässige Privatgesellschaft hierzu linden 
werde. 

Es wurde ferner bemängelt, dass bei der von der Regierung beabsich- 
tigten Beschränkung des Baues auf die Strecke Kreuz Königsberg, die Be- 
nutzung der Privatbahn Berlin — Stettin — Stargard unumgänglich sei, dass mau 
damit dem Verkehr jetzt eine Richtung anweise, die man später wieder auf- 
geben müsse; dagegen werde gerade die Strecke der Bahn von Driesen bis 
Berlin die einträglichste sein, und ihre Herstellung liege daher vorzugsweise 
im Interesse der Staatstlnanzen; man bezweifelte sogar, ob der Bau, wenn 
er zunächst bis Driesen vollendet sei, überhaupt jemals bis Berlin weiter- 
geführt wenden könne. Aus diesen Gründen befürwortete die Abtheilung, 
dass die Bahn sofort von Königsberg bis Berlin erbaut werde. 

15« 
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Als os aber zur Abstimmung Uber eine Anleihe in der für den Bau der 
ganzen Bahn erforderlichen Höhe kam. erklärten sich 9 Stimmen der Ab- 
theilung dafür. 10 dagegen. 

Noch ungünstiger verlief die Sache bei der Berathung im Plenum des 
Landtags: man fand es bedenklieh, den gesamniten Best der von dem Eisen- 
bahnfonds verfügbaren Mittel in Kapital umzusetzen, so dass bei der geringsten 
Uebersehreitung des Kostenanschlags und bei jeder Störung in den Voraus- 
setzungen, unter denen die Aufnahme der Anleihe berechnet war, ein Miss- 
verhältniss zwischen den vorhandenen und den erforderlichen Baarmitteln 
entstehen müsse. Wahrend auch hier von der einen Seite Zweifel an der 
Zweckmässigkeit der geplanten Linie erhohen wurden, glaubten atidere, dass 
die Vortheile der Ostbahn vollständig nur zu erreichen seien, wenn sie sofort 
von Königsberg bis Berlin hergestellt werde. Auch war man ganz besonders 
besorgt wegen der damaligen Lage desGeldtnarktes; die Aufnahme einer Anleihe 
zwischen 20 und 30 Millionen Thlr. wurde für höchst bedenklich gehalten, 
und man malte aus, wie sehr der Bedarf an baarem Qelde hierdurch 
vermehrt und welch' gefährlichen Schwankungen selbst der Stand der vor- 
handenen Staatspapiere durch Aufnahme einer neuen Staatsanleihe aus- 
gesetzt würde. Einige wollten die Anleihe nicht bewilligen, wenn nicht die 
Regierung eine Vorlage über die deninächstigo Verwendung der Gelder zu- 
sagte, worauf der Finanzminister von Duesberg ausdrücklich erklärte, dass 
den Standen die gewünschte Nachweisung seiner Zeit nicht vorenthalten 
werden solle. 

Auch der Abgeordnete Freiherr von Vincke befürwortete die Ab- 
lehnung der Vorlage und schloss mit der Aeussoruns,'. dass er irgend ein 
Darlehen zu gunsten des Staates nicht bewilligen könne, so lange nicht die 
llchcrcinstimmung der Gesetzgebung vom 3. Februar 1847 mit den Gesetzen 
vom Jahre 182t) hergestellt sei, so lange die Stände der notwendigsten 
Grundlage für die Erhaltung ihrer Hechte, der Grundlage, dass ihre Rechte 
ohne ausdrückliche eigene Zustimmung nicht geändert werden könnten, 
noch entbehrten. Den Erwägungen von Vincke'«, denen sieh auch der 
Abgeordnete von Saucken angeschlossen hatte, trat in der Sitzung vom 
7. Juni 1847 der Abgeordnete von Bismarck -Schönhausen entgegen; 
die Nützlichkeit der Anleihe vom Staudpunkte der allgemeinen Konsolidirung 
der politisc hen und militärischen Verhältnisse Prcussens erkannte er aus- 
drücklieh an: mit besonderer Schärfe wandte er sich gegen alle, die 
aus dem Rechte der Anleihebewilligung eine Waffe gegen die Regierung, 
um dieser Konzessionen abzudrängen, schmieden wollten und von ihr for- 
derten, dass sie sich durch Zugeständnisse in Bezug auf ganz andere hiermit 
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nicht zusammenhängende Punkte die Anleihe gewissermassen erkaufen solle. 
Er stellte vor Augen, welchen Sturm es erregen würde, wenn die Regierung 
die Gewährung administrativer Wohlthaten für einzelne Provinzen etwa 
davon abhangig machen wollte, wie deren Vertreter bei politischen Fragen 
stimmen würden; unter allgemeiner Erregung des Hauses wies er darauf hin, 
dass man eine derartige Taktik, wie sie die Gegenpartei jetzt verfolge, der 
Regierung nie verzeihen, und wenn diese sich eine solche gestattete, mit dem 
Xamen der Erpressung brandmarken wurde. Dabei fielen die bekannten 
Worte: „Die Missbilligung, die von jener Seite sich kund giebt, beweist mir, 
dass ich die Wahrheit gesagt habe-. In ähnlichem Sinne, wie Bismarck, 
sprach sich u. a. auch der Bürgermeister von .Mühlhausen, Gier, für den 
Staatsbau der Ostbahn und für die Staatsanleihe „lediglich aus dem wahren 
Interesse für sein Vaterland" aus. Dagegen erklärte sich der Abgeordnete 
von Auerswald unter stürmischen Bravos dahin, dass er die Bewilligung der 
Anleihe ablehnen müsse, so lange dem Landtag nicht die regelmassige Wieder- 
kehr und hierbei die genaue Kenutniss des Staatshaushalts zugesichert sei. 

In der Sitzung am 8. Juni äusserte in bemerkenswerther Weise der naeh- 
malige Handelsminister von der Heydt als Abgeordneter der Rheinprovinz 
seinen Beifall darüber, -dass die Staatsregierung den Grundsatz, die grossen 
Staatsbahnen für Staatsrechnung auszuführen, nunmehr als den rich- 
tigeren anerkannt - habe. Bei der Abstimmung glaubte indess auch er 
mit Rücksicht auf die damaligen l'mstandc seiner Gewisscnspflicht folgen 
und die Anleihe ablehnen zu müssen. In derselben Sitzung hatte der Ab- 
geordnete David Hansemann den Antrag gestellt, dass die Ausführung der 
Osthahn nicht mit' einer Anleihe, sondern unter Verwendung der im Staats- 
schatze müssig liegenden Baargelder oder Edelmetalle erfolgen solle. 
Die zweite Abtheilung des Landtags hatte sich gegen diesen Antrag aus- 
gesprochen. Als Hausemann seinen Antrag in längerer Rede begründete und 
seinen Standpunkt dahin kennzeichnete, für die Mitwirkung der Stünde bei 
der Bewilligung von Staatsgeldern müsse vor allem ein Gesetz gefordert 
werden, in dein genau angegeben sei, zu welchen Bedingungen die Regierung 
im einzelnen Falle Anleihen eingehen dürfe, da betonte er als erste Regel für 
eine ständische Versammlung, es bei Geldsachen sehr genau zu nehmen, und 
wurde bei diesem Anlas» der Schöpfer des geflügelten, oftmals ungenau wieder- 
gegebenen Wortes: n Bei Geldfragen hört die Gemüthliehkeit auf. 

Inzwischen hatte von Brünneck den Antrag eingebracht, man möge 
an den König die Bitte richten, dass er zur Ausführung der Osthahn dem 
nächsten Vereinigten Landtage eine neue Proposition vorlegen, bis dahin 
aber die begonnenen Bahnarbeiten in geeigneter Weise fortsetzen lasse. 
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Dieser Antrag, der die Frage? wogen der Anleihe ganz unberührt lies«, 
wurde mit 320 gegen 195 Stimmen angenommen, nachdem am Tage zuvor 
die Regierungsvorlage mit .Vi) gegen \7*) Stimmen abgelehnt worden war. 

Die Beschlüsse des Landtags erregten das äusserst e .Missfallen des 
Konig», und auf jene Erklärung erfolgte in dem Landtagsabschiede vom 
24. Juli 1847 der Bescheid, dass nach Ablehnung der Staatsanleihe keine Ver- 
anlassung vorliege, dem nächsten Landtag eine anderweitige Proposition 
wegen Ausführung der Bahn zu machen. Es bleibe vielmehr vorbehalten, 
.wegen Fortsetzung des Baues dieser Bahn, mit den durch die ständische 
Erklärung und die dringenden Ansprüche an die Mittel des Staats zur Unter- 
Stützung anderer besonders wichtiger Kiscnhahncn gebotenen Rücksichten 
auf möglichste Beschränkung der Kosten, nach Zeit und Umstanden das 
weitere anzuordnen'". 

Gleich am ß. Juni hatte der König aber schon angeordnet, dass augen- 
blicklich alle Arbeiten an den Weichsel- umf Nogatbrücken und auf der 
Strecke Marienburg Elbing Königsberg einzustellen seien, nachdem das Bahn- 
planum bereits in einer Lange von etwa 65 km zum grtissten Theil vollendet 
war; nur die Strom- und Deiehregulirungsarbeiten wurden noch fortgesetzt. 
Der Brückenbau blieb drei Jahre unterbrochen. 

Auf Antrag des Staatsministeritims genehmigte indes« der König am 
14. Juni I84H, dass mit den Erdarbeiten für die Bahn, von dem Ansehluss- 
punkt an der Stargard-Posener Eisenbahn unweit Driesen anfangend, in der 
Richtung auf Bromberg, soweit als es zur Beschäftigung erwerbloser 
Arbeiter noth wendig sei. unvenveilt vorgeschritten werde. 

Filter dem Ministerium Auerswald Hansemann fasste im August 1848 
der erste Pretissisehe Handelsminister Milde in l'ebereinstimmung mit dem 
Finanzminister den Plan, der zur Vereinbarung der l'roussisehen Staats- 
verfassung einberufenen Staiidevorsammlung einen Gesetzentwurf zur Er- 
werbung einiger bestehender oder noch im Bau begriffener Privateisonhahnen 
und zur Herstellung einiger neuer Bahnen, namentlich der Osthahn, vorzulegen. 
Die bis dahin durch die Gesetzgebung und die Statuten der Privatbahn- 
gesellschaften vorgesehenen Mittel, den Febergang der Privatbahnen in 
Staatseigenthum herbeizuführen, erschienen zu weit aussehend, ein hnlhes 
Jahrhundert würde dazu gehört haben, den Zweck auf diesem Wege zu 
erreichen; den Ablauf dieser Fristen abwarten, erschien gleichbedeutend 
mit einem völligen Verzicht. Es wurde daher in Aussicht genommen, durch 
eine Anleihe von 50000000 Thlr. die Mittel zu beschaffen, um die 
wichtigeren Bahnen allmählich für den Staat anzukaufen. Auch die von den 
Gesellschaften unternommenen Eisenbahnbauten sollten staatsseitig fortgesetzt 




I>ir fMbuhli. 



231 



worden. Der Zeitpunkt hierfür war sehr günstig gewühlt, weil »ic h mehrere 
Privathahngcsellschaften in grosser Geldverlegenheit befanden und die meisten 
Eisenbahnaktien einen sehr tiefen Kursstand hatten. Man hatte dabei die 
Vortheile des Staatsbahnsystema vor Augen, die Bahnen zu einem organischen 
Ganzen zu vereinigen, ihre Verwaltung einfacher und einheitlicher zu ge- 
stalten, sowie besonders auch Tariferleichterungen zu gewahren, die dem 
Oemeinwohl zu gute kamen. Dieser grossartige Plan ist seiner Zeit nic ht über 
die Erwägungen im StaaUmiiiititeritan hinauspekommen. Als das Ministerium 
Auerswald-Hansemann nach kurzer Lebensdauer zurücktrat, blieb die von ihm 
verfasste bedeutungsvolle Denkschrift bei den Akten liegen. 

Im Jahre 1849 war es der Handelsminister von der Heydt — am 
4. Dezember 1848 in das Kabinet Brandenburg-Manteuffol eingetreten — , der 
den Staatsbahngedanken wieder aufgriff und zunächst die Forderung eines 
Kredits zum Bau der Ostbahn von neuem ins Auge fasste. 

Die Richtung der Bahn von dem Kreuzungspunkt mit der Stargard- 
I'osener Bahn war in der Sitzung der Standeversammlung vom 15. August 1848 
endgiltig dahin festgesetzt worden, das sie über Bromberg nac h Dirschau 
und über Marienburg, Elbing und Braunsberg nac h Königsberg geführt werden 
sollte, von der Heydt hielt es für genügend, wenn vorerst die Strecke von 
dem Kreuzungspunkte bei Driesen bis Danzig und Königsberg einschliesslich 
der Flussübergrtnge gebaut werde. 

Durch Einfuhrung der Verfassung waren die konstitutionellen Bedenken 
gegen die Aufnahme einer Staatsanleihe beseitigt, und so wurden durch 
Oesetz vom 7. Dezember 1849 die Mittel für den Bau der Ostbahn und zwar 
gleichzeitig mit den Mitteln für den Bau der Westfälischen und der 
Saarbrficker Bahn bewilligt. 

Durch Erlass vom 5. November 1849 wurde in Bromberg eine besondere 
Behörde zur Fortsetzung des Baues, sowie zur demnftchstigen Verwaltimg 
des Unternehmens und Leitung des Betriebes eingesetzt, die den Namen 
Königliche Direktion der Ostbahn und alle Befugnisse einer öffentlichen 
Behörde erhielt. Dies war die erste Königliche Eisenbahndirektion 
in Preussen. 

So erhielt Berlin Schienenverbindung über Stettin, Stargard, Kreuz und 
Sc hneidemühl mit Bromberg am 27. Juli 1851, und mit Dirschau und Danzig 
am 6. August 1852, während die langwierigen grossartigen Brüc kenbauten 
über die Weichsel bei Dirsc hau und die Nogat bei Marienburg, für die da- 
malige Zeit bahnbrechende technische Leistungen ersten Ranges, die Voll- 
endung der Bahnstrecke Dirschau-Marienburg und damit die durchgehende 
Verbindung zwisc hen Berlin und Königsberg erst am 12. Oktober I85 7 er- 
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möglichten. Es war (Ins grosso Verdienst des genialen I.entze, des Sehöpfers 
jener machtigen Brucken, dass er die bis dahin stets bezweifelte Möglichkeit, 
die grossen nordischen Ströme Deutschlands mit festen Oberhäuten zu 
überbrücken, durch den Erfolg aufs glänzendste erwies. — 

Die I'rivatindustrie war damals diesen gewaltigen Aufgaben nicht ge- 
wachsen, und die Staatsbahnvcrwaltung legte sieh daher eine eigene Brücken- 
und Maschinenbauanslall, eine Ziegelei und Zementfabrik an der Brüeken- 
baustelle in Dirschau an. Diese industriellen Anlagen im Staatsbetriebe 
leisteten ausserordentlich werthvolle Dienste; die Brüokenbauansfalt wurde 
nach Vollendung der grossen Brüekenbauten (Iber die Weichsel und Nogat 
mit anderen Aufgaben des Brückenbaues und später auch mit Herstellung von 
mechanischen Einrichtungen aller Art, Anfertigung von Signalen, Oberbau 
lind dergleichen beschäftigt. Die Anstalt war seiner Zeit nicht ohne Be- 
deutung als frühzeitige hervorragende Schule fflr die Maschinentechnik 
des Eisenbahnwesens und wurde im Jahre 1869 etntsms'issige Werkstittte der 
Ostbahn. Die alte Anlage bestand bis zum Jahre 1883, wo sie dem voll- 
ständigen Neubau einer Neben werkst« Ho Platz machte. 

Die Lokomotiven der Ostbahn wurden im Anfange wie auch später 
längere Zeit fast ausschliesslich von Borsig bezogen: sie waren anfangs 
ungekuppelt. hatten nur 21 Tonnen Dienstgewicht und kosteten einschliesslich 
des soehsrtldrigen Tenders 13300 Thlr. 

Noch ehe die durchgehende Linie von Berlin bis Königsberg vollendet 
war, machte sich der Umweg über Stettin, der damals 62 km betrug, für die 
Eisenbahnverhindung zwischen der Landeshauptstadt und den östlichen 
Provinzen im Reiseverkehr als ein schwerer Uebelstand geltend. Die hohen 
Tarife der Berlin Stettiner Eisenbahn belasteten den Verkehr, und die Ab- 
hängigkeit der unter Staatsverwaltung stehenden Ostbahn von einer Privat- 
bahngewcllschaft wurde in mancher Hinsicht störend empfunden. Aber noch 
andere Gründe sprachen für die Fortsetzung der Ostbnhn von Kreuz nach 
Cüstrin und Frankfurt a. O. Durch diese Bahnstrecke wurden die fruchtbaren 
Thälor der Netze, Warthe und Oder mit den Städten Driesen, Landsborg und 
Cüstrin für Frankfurt und Berlin aufgeschlossen, beide Städte mit den öst- 
lichen Provinzen und ihren Seepliltzen in unmitttelbare Verbindung gesetzt 
und der Verkehr des ganzen Bahnunternehmens gesteigert. In militärischer 
Hinsicht war auf die Verbindung der Festung Cüstrin mit dem Eisenbahnnetz 
und auf Gewinnung einer zweiten gesicherten Opcmtionslinio gegen Osten 
grosses Gewicht zu legen. Durch den Bau der Strecke Kreuz— Cüstrin— 
Frankfurt a. O. erreichte man auch eine Abkürzung des bestehenden Umwegs 
um 45 km. 
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Nach Bewilligung der Mittel durch da« Anleihcgesetz vom 7. Mai 1856 
wurde der Bau unverzüglich in Angriff genommen und so rasch gefordert, 
das» die ganze Strecke gleichzeitig mit der Vollendung der Weichsel- und 
Nogatbrücken am 12. Oktober 1857 dem Verkehr übergeben werden konnte. 
So wurde an diesem Tage der Betrieh auf der ganzen Osthahnlinie durch- 
gehend von Berlin über Frankfurt a. 0., Cttstrin, Kreuz, Schneidemühl, Brom- 
berg und Dirschau nach Königsberg eröffnet. 

Kino weitere Ausdehnung mit Anschluss an die Russische Bahn nach 
Petersburg erhielt die Ostbahn durch den Aushau der Strecken Königsberg - 
Stallupöncn — eröffnet am 6. Juni und Stallupönen— Kydtkuhnen— Landes- 
grenze eröffnet am 15. August 186t) die in Gcmassheit des Gesetzes 
vom 10. Mai 1858 erbaut wurden. 

Bald darauf -- im .Fahre 1861 wurde nun auch der Plan einer direkten 
Bahn von Custrin nach Berlin ernstlich ins Auge gefasst. 

Der starke Verkehr, der sich seit, dem Jahre 1861 auf der Nieder- 
schlesisch-Markischen und der Ostbahn entwickelt hatte, und der durch die 
Eröffnung der Hahn bis Petersburg — 1862 — , wie durch die Inbetriebsetzung 
der Bahnstrecke von Thorn nach Warschau - 4. Dezember 1862 , ferner 
durch den Ausbau der Schlcsischen Gebirgsbahn weitere Ausdehnung erfuhr, 
liess sich auf der Strecke Berlin— Frankfurt auf die Dauer nicht mehr 
bewältigen. Schon im Herbst 1861 hatten einzelne Güterzüge Tage lang 
ausserhalb des Berliner Bahnhofs haiton müssen, weil dieser sie nicht auf- 
nehmen konnte. 

Die Direktion der Ostbahn befürwortete dabei dringend die Herstellung 
eines besonderen Kmpfangsgehaudcs in Berlin. Sie erachtete die Anlagen 
auf dem Schlcsischen Bahnhofe für völlig ungeeignet und unzulänglich, um 
den Verkehr der Ostbahn noch mit aufzunehmen; andererseits glaubte sie 
mit einer Zusammenlegung allein des Personenverkehrs der beiden Bahnen 
keine erlteblichen finanziellen Vortheile zu erzielen, befürchtete sogar wesent- 
liche Störungen des Verkehrs. Deshalb wurde der Gedanke einer gemein- 
samen Personenstation für die Schlesisehc und die Osthahn aufgegeben und 
mit dem Entwurf für den Umbau des Schlesichen Bahnhofs ein Plan für den 
neuen Ostbahnhof ausgearbeitet. Der Personenbahnhof der Schlcsischen Bahn 
sollte hiernach an seiner bisherigen Stelle erweitert werden, die bisherige 
Güterstation an die Ostbahn übergehen, und die Schlesische Bahn neue An- 
lagen für den Güterverkehr auf der südlichen Seite der Bahn erhalten; die 
Personenstation der Ostbahn sollte an einem neuen dem nachmaligen 
Cüstriner — Platz, wo die Fruehtstrusse den Grünen Weg schneidet, erbaut 
werden; auch eine Zentral werkstatte der Ostbahn wurde vorgesehen. 
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Durch Gesotz vom 24. September 1862 wuren inzwischen die erforder- 
lichen Mittel .einschliesslich der Kosten fflr die Bahnhofsanlage in Berlin: 
5600000 Thlr.) bewilligt worden. 

Gegen die Anlage des Ostbahnhofs in der hierzu in Auswicht genommenen 
Stadtgegend, Insbesondere gegen die Errieulnng des Güterbahnhofs im inneren 
Stadtgebiet, erhob der Berliner Magistrat bei der landespolizeilichen Prüfung 
im Jahre 1865 Einspruch und forderte die Verlegung des Güterbahnhofs 
auf ein Gebiet ausserhalb der Weichbildgrenze. Diese Vorstellungen, denen 
ausser der Eisenbahnverwaltting auch das Polizeipräsidium energisch ent- 
gegentrat, blieben unberücksichtigt, jedoch wurde die Verbreiterung der 
Fniehtstras.se auf der Strecke vom Schlesischen Bahnhof bis zur Frankfurter 
Allee und die Anlage einer Parallelstrasse auf der Nordseite des neuen Bahn- 
hofs, von der spateren Warschauer- bis zur Küdersdorferstrasse, zugestanden. 

Unterm 1. Marz 1866 genehmigte der Handelsminister, dass das Thor in 
der Stadtmauer für die Frankfurter Bahn zur Anlage eines Arbeitsgleises und 
fflr die spateren endgiltigen Gleise der Berlin-Cüstriner Bahn, die nördlich 
der Frankfurter Bahn lagen — an der Stelle, wo heute die Warschauerstrasse 
liegt — verbreitert wurde, und nunmehr konnte auch die Ostbahn in Berlin 
ihren Einzug halten. 

Die Ausfflhrung der 188,3 m langen und 37.66 m breiten eisernen Bahn- 
steighalle wurde im Dezember 1866 an die Maschinenfabrik Bayenthal bei 
Cöln vergeben, die hierbei für 1 Tonne fertig aufgestellten Eisenwerks ;aus- 
schliesslich der Entdeckung) einen Preis von rund 483 M erhielt. 

Das neuo Empfangsgebaudo in den Jahren 1866 und 1867 am f'üstriner 
Platz, nordlich von dem Bahnhof der Schlesischen Bahn hergestellt, zeichnet 
sich durch einen bis dahin an solchen Bauwerken nicht üblichen Reichthum 
in der architektonischen Ausstattung aus. Der Bau besteht aus einem drei- 
geschossigen Kopl'gehäude mit zwei grösstenteils eingeschossigen Seiten- 
flügeln, die die Bahnsteighalle mit ihren 5 Gleisen und zwei je 7,5 m breiten 
Seitenbahnsteigen einschliessen. 

Der südliche Seitenflügel enthalt die Abfahrt-, der nördliche die Ankunft- 
station, während im Kopfbau die Königszimmer augeordnet sind. Auf der 
Abfahrtseite tritt der in der Mitte liegende Hauptflur mit dem Fahrkarten- 
verkauf aus dem Gebäude weithin sichtbar hervor und ist aussen durch 
eine von Säulen getragene Vorhalle abgeschlossen. An den Hauptflur reihen 
sich links die Wartesäle und Aborte, rechts die Gepäckannahmehalle nebst 
zugehörigen Geschäftsräumen, die Siationska-sse und Bäume für den Stations- 
dienst. Auf der Ankunftseite ist der Hauptausgangsflur dem Abfahrtsflur 
gegenüber angeordnet. Daran schliessen sich links die Gepäckausgabe, 
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RiUirno zur Prutting steuerpflichtiger Gegenstände und fflr nnkoinmeudes 
Eilgut, reohta ein Wartesani und Räume der Betriebs- und der Postvor- 
waltung. Die oberen Geschosse des Kopfbnues enthalten ein Bernthungs- 
und einige Geschäftszimmer sowie Benintenwohnungen. Die äussere 
Architektur ist unter besonderer Hervorhebung des Kopfbaues in Ziegelrohbau 
ausgeführt. Die Kosten des ganzen Gebäudes heliefen sich auf 554 000 Thlr. 
oder auf 220,5 Mark für das qm bebauter Fläche. Die schmiedeeisernen 
Hallenbinder sind nach Schwedlers Angaben als Gitterbogenträger mit zwei 
Kampfer- und einem Scheitelgelenk konstruirt. Die Ginsoberlichter der Halle 
liegen nicht im First, sondern sind zu beiden Seiten in den unteren, den Um- 
fassungsmauern zunächst liegenden Theilen der Dachfläche angeordnet, um 
den Räumen neben den Bahnsteigen möglichst viel Licht zuzuführen. 

Das Gebäude hat nur 15 Jahre lang seinem eigentlichen Zwecke gedient 
und ist ein sprechendes Beispiel für die Schnelligkeit des Wandels im Eisen- 
bahnwesen; als im Sommer 1882 der Fernverkehr auf der Stadtbahn eröffnet 
wurde, ging der Osthahnhof als Personenstntion gilnzlich ein, und das Ge- 
bäude wurde seitdem zu anderen Zwecken verwerthet. - 

Am 1. Oktober 1867 konnte die Strecke Berlin Oüstrin, die von vorn- 
herein doppelgleisig ausgebaut worden war, mit dem neuen Berliner Empfangs- 
gebftude dem Verkehr (ibergeben werden. Hiermit war die direkte durch- 
gehende Linie Berlin Cüstrin Bromberg Königsberg— Kydtkuhnen— Peters- 
burg vollendet, während durch gleichzeitige Vollendung der Linie Danzig- 
NeufahrwasRer die unmittelbare Verbindung der Bahn mit der Ostsee herge- 
stellt wurde. Die Bahn vermittelte jetzt nicht nur den Verkehr zwischen 
grossen Provinzen des Staates, sondern diente auch dem Durchgangsverkehr 
zwischen Frankreich, Belgien, Holland, dem nördlichen und mittleren Deutsch- 
land einerseits, und Russland und Polen andererseits. 

Auf der Strecke Berlin Cüstrin war bei der Betriebseröffnung zwischen 
Berlin und Strausberg nur eine einzige Haltestelle, Xeuenhagen, vor- 
handen heute zählt man vom Schlesischen Bahnhof bis Strausberg 
acht Zwischenstationen. 

Der stets wachsende Verkehr auf der Bahn, dessen weitere lebhafte 
Entwicklung in naher Aussicht stand, sowie Rücksichten auf die Landes- 
verteidigung bestimmten die Regierung im Jahre 1867, die vollständige 
Durchführung des Doppelgleises auch auf der Strecke von Oüstrin nach 
Eydtkuhnen ins Auge zu fassen. Durch Gesetz vom 9. März 1867 wurden 
die Mittel hierzu bewilligt, und am Schluss des Jahres 1872 war das zweite 
Gleis für die ganze Strecke von Berlin bis Schneidemühl vollendet, während 
die Durchführung bis Eydtkuhnen erst zum Schluss des Jahres 1876 erfolgte. 
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Diese eingleisigen Stollen wurden erst durch die Brossen Brückenbauten 
bei Marienburg und Dirsehau beseitigt, die im Oktober 1890 und November 
1891 vollendet wurden. 

In dem Gesetz vom 9. März 1867 wurden mu h die Mittel für Herstellung 
einer eigenen Werkstatte in Berlin vorgesehen. 

Im Zusammenhange damit war die Anlage zweier grosser Lokomotiv- 
schuppen zu je 16 Stünden geplant. Von den auf dem Gelände nördlich der 
Hauptgleise, östlich der Warschauerstrasse hergestellten Bauten konnten der 
für die Wagenreparatur bestimmte Schuppen im Jahre 1868, die übrigen 
Werkstattsanlagen im Jahre 1870 in Benutzung genommen werden. Ein 
polygonaler Lokomotivschuppen für 16 Stünde wurde im Jahre 1871 vollendet. 
Diese Anlagen sind zum Theil auf den Tafeln 12 und 13 dargestellt. 

In den Jahren 1869 bis 1871 wurde die Haltestelle Hoppegarten er- 
weitert, die seitdem wegen der in der Nahe abgehaltenen Rennen zu ge- 
wisser Bedeutung gelangt ist. 

Am 15. September 1872 wurde die in südlicher Richtung abzweigende 
Bahn von Potershagen dem heutigen Fredersdorf — nach Rüdersdorf, 
5,35 km lang, zur Herstellung eines Anschlusses der dortigen Kalkstcinbruehe 
an die Eisenbahn dem Verkehr übergeben. 

Heim Bau der Ostbahn hatte man die Strecke zwischen Schneidemühl 
und Dirsehau mit Rücksicht auf die Anschlüsse nach Thorn und Warsc hau 
möglichst nahe an Bromherg herangeführt. Die gesteigerte Bedeutung des 
internationalen Verkehrs von Eydtkuhuen nach Berlin machte Ende der 
sechziger Jahre eine Abkürzung der Linie wünschenswert]!. Nachdem durch 
das fJesetz vom 17. Februar 1868 die Mittel bewilligt waren, wurde der Bau 
der Abkürzungslinie über Könitz begonnen und bis zum Jahre 1873 voll- 
endet. Gleichzeitig erhielt die Ostbahn durch Vollendung der grossen 
Parallelbahn von Thorn über Deutsch - Eylau, Alienstein und Korschen 
nach Insterburg eine weitere wesentliche Ausdehnung ihres Netzes, die 
hauptsächlich zur Aufschliossimg des südlichen Theils der Provinz Preussen 
diente und sich im Jahre 1875 über die damalige Privatbahn Insterburg Tilsit 
bis nach Memel fortsetzte. 

Die alte Verbindungsbahn. 

Vorgeschichte und Bau bis zur Eröffnung 1851. 

Die ersten Anregungen zum Bau einer Bahn, die sämmtlioho in Berlin 
einmündenden Eisenbahnlinien in Verbindung setzen sollte, fallen in das 
Jahr 1844. Die Firma J. D. Stuhlmann & Comp, in Berlin beantragte in einer 
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EinKilbe vom 6. Oktober 1844 die Konzession für eine solche, eingleisig und 
vollspurig herzustellende Balm von rund 22,5 km Lange, deren Kosten sie 
auf 540 000 Thlr., d. i. rund 72000 M. für 1 Kilometer schätzte. Die Hahn 
sollte den Verkehr der damals vorhandenen vier Bahnhöfe der Potsdamer, 
Anhalter, Stettiner und Frankfurter Bahn unter sieh durch Transport der 
Güter und Personen erleichtern, aber auch dem durchgehenden Verkehr 
dienen. Ausserdem sollte sie der Stadt einen nützlichen Abschluss gewahren, 
indem sie .bei zweckmässiger Bauart die Stelle einer Mauer vertreten sollte 4 *. 

Mit Unermüdlichkeit verfolgte ferner J. YV. Schmitz aus Cöln seinen 
etwas abenteuerlichen Plan, Berlin mit einer Verbindungsbahn zu versehen, 
durch deren Anlage die Hauptstadt zugleich eine Wasserleitung erhalten 
sollte. In wiederholten Eingaben schilderte er seinen auf Londoner und 
Pariser Vorbildern begründeten Plan, Viadukte zur Anlage einer Verbin- 
dungsbahn herzustellen, die zugleich als Aquädukte für die Wasser- 
versorgung der Stadt nutzbar gemacht werden sollten. Seine Antrage wurden 
durch Kabinetsordre vom 31. Januar 1845 abgelehnt. Schmitz hatte übrigens 
schon damals bei seiner Hochbahn die Ausnutzung der überwölbten Räume 
unter den Viadukten zu Werkstätten und Verkaufshallen für die städtischen 
Märkte ins Auge gefosst 

Festere Gestalt nahm der Plan einer Verbindungsbahn an, als der 
Regierungsrath von Egidy und die Berliner Kaufleute J. Denant, A. Salinger 
(Finna Gebr. Arons) und Louis Stegmüller sich mit einer Eingabe vom 
16. Februar 1845 an den Finanzminister wandten. In den der Eingabe 
beigegebenen Ersten Gedanken über das Projekt einer Berliner 
Umwallungsbahn wird auf die Wichtigkeit einer Verbindung der in 
Berlin einmündenden Eisenbahnen nicht allein für den Gütertransport 
zur Vermeidung des Umladens, sondern besonders auch für die l Überführung 
von Betriebsmitteln und die Beförderung von Personen, sowie die Vermittlung 
des (Tmschlagverkehrs zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen hin- 
gewiesen. Die Hahn sollte vollspurig und doppelgleisig in Strassenhöhe an- 
gelegt, aber nur mit Pferden betrieben werden. Alle l'ebergftnge sollten ge- 
pflastert und die Hahn, soweit sie neben öffentlichen Wegen liegt, durch 
niedrige Schranken abgesperrt werden. Diese Ringbahn sollte im allgemeinen 
nicht den bestehenden Strassenzttgen folgen, sondern die Privatgrundstüeke 
durchschneiden. Hierbei war eine durchschnittliche Breite des Bahnkörpers 
von nur 7,53 m, und für den Grunderwerb ein Durchschnittspreis von 100 Thlr. 
für die Quadratruthe id. i. rund 21 M für 1 qnu angenommen. Die Kosten 
der 8,5 km langen Bahn waren ohne Betriebsmittel auf <XK)Ü00 Thlr., das sind 
318000 M für das Kilometer veranschlagt. 
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Der Betrieb war so gedacht, dass die Bahnunternehmer die auf dem 
Hauptbüreau oder den in der Stadt vertheilten Xebenbureaus aufgegebenen 
Bestellungen zum Abbringen oder Abholen der Waaren nach oder von einem 
Bahnhofe oder Schiffahrtswege ausführen sollten; dabei sollten innerhalb 
der Stadt besondere Rollwagen benutzt werden, so eingerichtet, dass der 
ganze Wagenkasten mit seiner Ladung durch einen Krahn vom Untergestell 
abgehoben und auf ein mit niedrigen Kadern versehenes Untergestell 
gebracht werden sollte, das für die Umwallungsbahn zur Verwendung vor- 
gesehen war. Personenbeförderung sollte nur zwischen den einzelnen Bahn- 
höfen stattfinden und durch leichte Personenwagen auf niedrigen RAdern 
in regelmässigen Personenfahrten bewirkt werden. Für den Betrieb sollten 
zunächst 60 Pferde genügen, deren Preis mit 130 Thlr. für das Stück vor- 
gesehen war. 

Nachdem der Obel Präsident der Provinz Brandenburg sich über den 
Plan im allgemeinen beifällig geäussert hatte, erstattete der Finanzminister 
unter dem 22. Hirz 1845 einen dem Unternehmen im ganzen günstigen Be- 
richt an den König. Das Unternehmen sei zwar als dringlich noch nicht zu 
erachten, im Laufe der Zeit werde aber sicher eine unabweisliche Notwendig- 
keit dafür sich geltend machen, r d a m i t die Eisenbahnen dem Ver- 
kehr und den militärischen Interessen die Vortheile ge- 
willt r e n , deren sie f ii h i g sin d J . 

In der Kabinetsordre vom 28. März 1845 wurde die .Nützlichkeit einer 
Verbindung der verschiedeneil Berliner Bahnhöfe unter sich und mit der 
Spree durch eine für Pferdebetrieb einzurichtende Eisenbahn" anerkannt 
und der Finanzminister beauftragt, die Ausführung dieses Unternehmens in 
einer den Verkehr und die Verschöncrungsanlagen der Residenz schonenden 
Weise vorzubereiten. Der König empfahl dabei, die Ausführung den be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen für gemeinschaftliche Rechnung ZU 
überlassen, ohne indess die Ausgabe neuer Aktien zu gestatten. Die Eisen- 
bahnen hatten aber keine Neigung, dem Unternehmen naher zu treten. 

Als hiermit die Angelegenheit ins Stocken gerieth. legte das ursprüng- 
liche Konsortium die Vorarbeiten zu einer Verbindungsbahn, die sie durch 
den Baumeister Knoblauch hatte anfertigen lassen, dem Oherpräsidenten 
vor. Der Plan war jetzt auf den Abschnitt vom Stettiner zum Hamburger, 
Potsdamer. Anhalter und Frankfurter Bahnhof beschränkt; die Bausumme 
war. die unentgeltliche Benutzung der öffentlichen Sinussen und sogenannten 
Kommunikationen vorausgesetzt, einschliesslich der Kosten der Pflasterung 
auf 1 H50000 Thlr. veranschlagt. Die neuen Vorschläge wurden am 17. No- 
vember 184d in einer kommissarischen Beriithung der betheiligten Be- 
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hörden und Interessenten eingehend geprüft. Man hielt schon dumtils den 
Zeitpunkt für nicht fern, wo die Stadtmauer auf dem linken Spreeufer vom 
Oherbaum bis zum Unterbaum gänzlich fallen werde. Besondere Skrupel 
Verursacht« die Durchfahrung der Bahn durch die sogenannten Zirk el- 
mauern au der Potsdamer Thoranlage, bei der man eine Verunstaltung in 
architektonischer Beziehung um keinen Preis in den Kauf nehmen wollte, 
da das Thor als ein von König Friedrieh Wilhelm III. zur Verschönerung der 
Stadt errichtetes Denkmal als besonder» unantastbar galt. Sanimtliche Ueber- 
gänge Ober die schiffbaren (tewilsser sollten durch Drehbrücken hergestellt 
werden, damit die Schiffahrtsinteressen nicht beeinträchtigt würden. Der 
Anschluss des Stettiner und Anhalter Bahnhofes an die Bahn sollte durch 
Drehscheiben erfolgen, ein Plan, der später fttr den Anhalter Bahnhof 
abgeändert wurde, wahrend er beim Srettiner Bahnhof unbeanstandet blieb und 
auch zur Ausführung gelangte: im Betriebe ergaben sich hierbei später grosse 
Missstande, die schliesslich zur Beseitigung dieses Drehscheibenanschlusses 
nöthigten. Auf Grund jener Verhandlungen wurde unterm 14. Juni 1847 das 
Unternehmen Vom Oberprilsideii ten aufs neue wann befürwortet. Der Nieder- 
legung des südwestlichen Theils der Stadtmauer widersprach aber die 
Steuerverwaltung. Sie befürchtete bedeutende Erschwerungen bei Er- 
hebung der Mahl- und Schlaehtsteuer, denen nur durch kostspielige Errichtung 
neuer Steucrgebaude und eine Vennehrung der Steueraufsichtsbeamten be- 
gegnet werden könnte. Sie verlangte ausserdem die Anlage von Thoren in 
allen Durchbrüchen der Stadtmauer, die für jeden sonstigen Verkehr ge- 
schlossen zu halten und mit besonderen Beamten zu besetzen seien. 

Der Minister von Bodelschwingh empfahl die Ausführung der Unter- 
baumbrücke in massiver Hauart, in einer auch für den allgemeinen Verkehr 
ausreichenden Breite und einen so starken Unterbau, dass er den Transport 
von Lokomotiven auszuhalten vermöge. Der Kriegsminister stellte die Be- 
dingung, dass für das von der Bahn durchschnittene Militärlazareth an der 
Kommunikation am Brandenburger Thor (dessen Platz heute von einem Theil 
des Keichstagsgebiiudes eingenommen wird; auf Kosten der Eisenbahn - 
gesellschaft an anderer Stelle Ersatz geschafft werden müsse. 

Nachdem über alle diese Punkte im allgemeinen ein Ausgleich angebahnt 
war, beschloss das Staatsministeriuni in einer am 14. Dezember 1847 im 
Beisein des Prinzen von Preussen abgehaltenen Sitzung, die Konzessionirung 
der Bahn beim Könige zu befürworten. 

Der König entschied hiernach in der Kabinetsordre vom 4. Februar 1848. 

Als die Sache soweit gediehen war, und ein Ministerialerlass vom 
29. Februar 1848 zum Abgang bereit lag, in dein die Konzessionsbedingungen 
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festgestellt waren, traf die Nachricht von der Revolution in Frankreich ein, 
und nun war an die Ausführung des Projekts, wenigstens auf dem Wege der 
Privatunternehmimg, vorerst nicht mehr zu denken. 

Indessen der Oberprasident regte bereits unter dem 29. Marz 1848 die 
Ausführung auf Staatsrechnung an, um dadurch zugleich eine Gelegen- 
heit zur Beschäftigung brodloser Arbeiter zu gewinnen. Er erhielt am 
18. Mai 1848 den Auftrag, die weitere Ausarbeitung des Bauplans durch Ver- 
mittlung des früher zusammengetretenen Vereins, von dessen Techniker, 
«lern Königlichen Baurath Knoblauch, auf Kosten der Staatskasse bewirken zu 
lassen. Das Ministerium Auerswald-Hansemann, das, wie wir S. 230 ge- 
sehen haben, den Erwerb sämmtlicher preussischen Bahnen für den Staat 
plante, nahm in die zu diesem Zweck ausgearbeitete Denkschrift auch die 
Berliner Verbindungsbahn auf. Es heisst darin Ii. a.: 

,Ein wahrhaftes Bedürfliiss ist die baldige Herstellung der auf Pferde- 
hetrieb berechneten Berliner Stadtbahn, welche eine immer fühlbarer 
werdende Lücke im Preussischen Eisenbahnnetz ausfüllen wird, indem sie 
bestimmt ist. die verschiedenen in Berlin mündenden Eisenbahnen unter 
einander und mit der Spree und dem neuen Schiffahrtskanal in eine 
unmittelbare Schienenverbindung zu setzen. Es wird dadurch die mit einem 
raschen und billigen Transportsystem unvertragliche Umladung der Güter 
vermieden, und die rasche Konzentrirung von Betriebsmitteln auf einem 
Bahnhof möglich gemacht, was namentlich in militärischer Beziehung von 
grosser Wichtigkeit ist. Die Ausführbarkeit sowie die Nützlichkeit einer 
solchen Anlage in kommerzieller und militärischer Hinsicht unterliegt keinem 
Zweifel. Es war Hoffnung vorhanden, diese Bahn durch eine Privatgesell- 
schaft zur Ausführung zu bringen; die neueren politischen Ereignisse haben 
indess diese Aussicht zerstört. 4 

„Nach dem Plane der Regierung soll die Ausführung zunächst sich be- 
schranken auf die südwestliche Seite der Stadt, wodurch die Bahnhöfe der 
Berlin-Stettiner, der Berlin-Hamburger, der Berlin-Potsdam-Magdeburger, der 
Berlin- Anhaltischen und der Niederschlesisch -Märkischen Eisenbahn unter 
einander und mit der Spree, sowie mit dem im Bau begriffenen neuen Schiff- 
fahrtskanal bei Berlin in Verbindung gesetzt würden. Der nordöstliche 
The II der Bahn, von dem Bahnhof der Berlin-Stettiner bis zum Bahnhof der 
Niederschlesisch- Miirkischen Eisenbahn, kann und muss noch ausgesetzt 
bleiben, bis die Lage des hiesigen Bahnhofs für die grosse Ostbahn fest- 
steht.- 

Die Kosten des südwestlichen Theils der Bahn mit den beiden Spree- 
Dberbrüekungen waren auf 2 Millionen Thlr. veranschlagt. 
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Nachdem Knoblauch im Juli 1849 die Plane nebst einem Kosten- 
überschlage dem neuen Handelsminister von der Heydt eingereicht hatte, 
forderte dieser im Jahre 1850 in der Absicht, dem nächsten Landtage eine 
Vorlage wegen des Baues der Bahn auf Staatskosten zu machen, von der 
Königlichen Verwaltung der Niederschlesisch - Märkischen Eisenbahn sowie 
von den Direktionen der Berlin-Stettiner, Berlin-Hamburger, Berlin-Anhalter 
und IBcrlin-Potsdam-Magdoburger Eisenbahngosellschaftcn nähere Auskunft 
über die in den Jahren 1847 bis 1849 zwischen den Berliner Bahnhöfen be- 
förderten Frachtgüter und die Zahl der auf der Eisenbahn angekommenen 
und auf andere Bahnen übergegangenen Reisenden. Die Angaben über den 
Güten- erkehr konnten nur für das Jahr 1848 mit einiger Genauigkeit gemacht 
worden und sind in der nachstehenden Tabelle enthalten. 

Es wurden im Jahre 1848 befördert: 

m Anhalter P^daL- Hanl" StJt- ■chlesiKh- 

Bahn Magde- burger tincr Mir- Zusammen 
burger Baiin Bahn kUcbtm 
Bahn Bahn 

von der: Tonnen zu 1000 kg: 

Berlin Hamburger Bahn 4 840 449 1 108 8893 15290 t 

Berlin-Stottiner , 2714 1 829 398 1 790 6731 t 

Niedersehl.-Märkischon Bahn 825 825 3300 1650 6600 t 

Berlin-PotecL-Magdebg. „ 50 557 1416 2117 4140 t 

Berlin- Anhalter , 25 1 159 779 1 048 3011 t 



35772 t. 

Die^Zahlen für den Uebergangsverkehr der Reisenden in Berlin waren nicht 
annähernd genau zu bestimmen. Ueber den Werth der Vorbindungsbahn für 
den Personen- und Güterverkehr äusserten sich die vier damaligen Berliner 
Privatbahnverwultungen sehr zurückhaltend, insbesondere wurde eine leb- 
hafte Entwicklung des Vorkehrs von durchreisenden Personen bezweifolt. 
Die Königliche Verwaltung der Nioderschlesisch-Märkischen Eisenbahn war 
indessen der Ansicht, dass die Verbindungsbahn, bei günstiger Lage zu den 
verkehrsreichen Stadtthoilon, bei Auswahl zahlreicher und zweckmässig ge- 
legener Haltepunkte, bei angemessenem Fahrplan und „anderen das Publikum 
anziehenden Bequemlichkeiten" als Omnibuslinie in lebhafte Aufnahme 
kommen werde, sofern der Umfang des Güterverkehrs und die damals ge- 
plante Eingleisigkeit der Bahn so zahlreiche Personenfahrton in beiden 
Richtungen, wie das Verkehrabedürfniss fordern werde, überhaupt zulasse. 

Nun stellte aber der Kriegsminister die Forderung, dass dio Bahnhöfe und 
Haltepunkte einen sicheren Mauerabschluss erhalten sollten, um eine militärische 

it. 
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Besetzung zu erleichtern, und duss du, wo die Stadtmauer von der Bahn 
durchbrochen werde, feste Thorverschlüsse hergestellt würden. Ferner wurde 
der Abbruch der südlichen Hülfte der Stadtmauer jetzt unbedingt abgelehnt, 
„da diese Massregel der Aufgabe, welche die Garnison bei entstehenden inneren 
Unruhen lösen solle, in nicht zu rechtfertigender Weise entgegentreten würde". 

Duerfolgte im Herbst 1850die Mobilmachung des preussischen Heeres; 
hierbei traten die Mangel der Berliner Eisenbahn Verhältnisse in Bezug auf die 
Beförderung grösserer Truppenmassen mit solcher Deutlichkeit zu Tage, dass 
der König anordnete, zur Befriedigung des dringendsten militärischen Bedürf- 
nisses zunächst eine vorläufige, eingleisige Sc hienenverbindung zwischen 
dem Stettiner, Hamburger und Potsdamer Bahnhofe mit möglichster Beschleu- 
nigung auf Staatskosten herzustellen. So verdankte die seit Jahren ge- 
plante Anlage sc hliesslich den kriegerischen Ereignissen und militärisc hen 
Rücksichten ihre Verwirklichung. 

Die Schienen und Schwellen konnten aus den Materialbcständen der 
Hamburger Bahn sofort beschafft werden. Im Dezember 1850 wurde mit der 
Bauausführung zunächst für den Abschnitt zwischen dem Stetliner und Ham- 
burger Bahnhof begonnen. 

Die Bahnhöfe der Berlin-Potsdam-Magdeburger und der Berlin-Anhalter 
Eisenhahn wurden gleichzeitig von den beiden Gesellschaften durch einen 
zum Theil noch heute bestehenden Schienenstrang neben dem Kanal-Hafen- 
becken zwischen der Schönebergerstnusse und der Berlin-Potsdamer Eisen- 
bahn verbunden. Die Gesellschaften führten die kurze, mit geringen Kosten 
herzustellende und militärisch, weil sie den Austausch der Betriebsmittel 
der Bahnen erleichterte, besonders wichtige Bahn Ende des Jahres 11)50 für 
eigene Rechnung aus, da sie ihnen zugleich den Vortheil einer un- 
mittelbaren Sehienenvcrbindung mit dem damals vollendeten Landwehr- 
kanal brac hte. Die Bahn zweigte mit einer Weiche am südlichen Ende des 
Potsdamer Bahnhofs ab, führte, wie auf dem Plan dieses Bahnhofs vom Jahre 
1854, Tafel l ) ersichtlich, auf eine grosse Drehscheibe und von dieser 
an dem Rande des neuen Hafenbeckens entlang, über die Schöneberger- 
strasse hinweg, auf eine Drehscheibe am Anhalter Bahnhofe in der Nähe der 
alten Kokshrennerei. 

An der Ausführung des Abschnitts vom Hamburger zum Potsdamer 
Bahnhof wurde nun gleichfalls mit grösster Beschleunigung gearbeitet. Der 
Finuiizministcr verlangte dabei noch, dass zur Verhinderung von Missbrauchen 
und zur Erleichterung bei der Steueraufsiclu die Thorflügel in den hier vor- 
kommenden Durchbrochen der Stadtmauer nicht aus Gitterwerk, sondern aus 
Bohlen hergestellt würden. 
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Die Bahn wurde von einer Drehscheibe am Hamburger Bahnhof aus, 
mit einer Kurve zu der Sandkrugbrücke und von Iiier Ulf dem Fahrdamtn 
der Invalidenstrasse entlang, bis zum Vorplatz am Stettiner Bahnhofe geführt. 
Sie sollte auf die dort befindliche grosse Drehscheibe südöstlich des Güter- 
schuppens münden. In westlicher Richtung, vom Hamburger Bahnhof aus- 
gehend, war die Spree östlich der Lutze schen Badeanstalt mit einer Pfahl- 
brücke zu überschreiten, sodann die damaligen Kampmcyer'schen und 
Seeger'schen Holzplatze der heutige Königplatz zu durchschneiden. 
Die Bahn mündete dann in die Sehiffersrrassc die heutige Roonstrasse — 
ein, an deren östlicher Seite entlang führend sie den damaligen Exerzierplatz 
vor dem Brandenburger Thore erreichte und von hier östlich an der 
Kaczinsky "sehen Bildergalerie vorbei in die Allee einbog, die damals den 
Thiergarten am Brandenburger Thore nach Osten abschloss. Von hier sollte 
sich die Bahn, den Platz vor dem Brandenburger Thore und die Charlotten- 
burger Chaussee rechtwinklig sehneidend, an die Stadtmauer heranziehen 
und entweder durch diese hindurch in die innere Kommunikation, oder 
aussen herum durch die damalige Schulgarten-, die heutige Königgratzer- 
»tras.se, geführt werden, um hart am Potsdamer Thor vorüber an das nörd- 
liche Ende des damaligen Potsdamer Bahnhofs anzuschliessen. Zur Aus- 
führung gelangte demnächst südlich vom Brandenburger Thore ab die 
Anordnung auf der inneren Seite der Stadtmauer. Die Schienenverbindung 
zwischen dem Anhalter und Niederschlesiseh-Märkisehcn Bahnhofe war zwar, 
wie sich noch im Dezember 1850 der Kriegsminister äusserte, ohne besonderes 
militärisches Interesse, (äleichwohl beantragte schon im Januar 1851 die Ver- 
waltung der Nicderschlesiseh-Markischen Eisenbahn wohl wesentlich aus 
Konkurrenzrücksichten die Fortführung der Verbindungsbahn bis zu ihrem 
Bahnhofe, damit die Vortheile und Erleichterungen, die den übrigen Balineu 
hieraus für den Güterverkehr erwachsen mussten. auch ihr zu gute kamen. 
Damals war für die Schlesisehe Bahn besonders die Erhaltung des bedeutenden 
österreichischen Güterverkehrs durch die bevorstehende Eröffnung der 
Dresden-Präger Bahn stark bedroht. 

Dieser Theil der Bahn sollte entlang der Potsdamer, Halleschen und 
Kottbuser Kommunikation bis zur Lübbenerstrasse führen, in der Ver- 
längerung der Kisenbahnstraasc die Spree überschreiten und nach Ueber- 
schneidung der Mflhlcnstrasse mit einer Anschlusskurve nach Osten in 
die NiedeiNchlesisch-Märkische Bahn einmünden. Die Kosten waren auf 
150000 Thlr. (für 5,55 km. d.h. 81 000 M für das km) veranschlagt. Der 
Immediatbericht vom '£1. Februar 1851 zur Erwirkung der Königlichen Ge- 
nehmigung für die Bauausführung sollte gerade abgehen, als von Schwierig- 
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keiten wegen Einführung der bereits in der Ausführung begriffenen ersten 
Thcilstreckc in den Potsdamer Bahnhof Anzeige gemacht wurde. Die Pots- 
damer Eisenbahn hatte die Einführung in der seither vorgesehenen Weise 
abgelehnt, da sie die hierbei unvermeidliche Verkürzung ihrer Lade- 
rampen beanstandete. Unter diesen Umstanden wurde beschlossen, dass 
die Verbindungsbahn eiustweüen mit Umgehung des Potsdamer Bahnhofs 
an der inneren Kommunikation bis zum Anhalter Thore fortgeführt und mit 
einer Abzweigung über den Askanischen Platz direkt mit dor Anhaltischen 
Bahn verbunden werde. Hiernach wurde an der Stelle, wo nach dem 
früheren Plane die Stadtmauer durchbrochen werden, und der Anschluss 
an die Potsdamer Bahn stattfinden sollte, einstweilen nur eine Weiche 
eingelegt und das Zweiggleis durch die Stadtmauer hindurch und über 
die Hirschelstrasse bis an die Abschlussmauer des Potsdamer Bahnhofs 
verlängert. 

Durch Gesetz vom 12. Mai 1851 wurde die Herstellung der Bahn durch 
den I>andtag genehmigt und die Mittel in Höhe von 300 000 Tklr. wurden be- 
willigt, eine Summe, die nicht ganz aufgebraucht wurde. Aus dem Inhalt der 
Denkschrift zur Begründimg des Gesetzentwurfs seien folgende Stellen her- 
vorgehoben: 

„Wenn die im Bau begriffene gr<»«<- Ostbahu vollendet, und die noeh rückständige 
Verbindung Bosens mit der durch Schlesien führenden Eisenbahnlinie hergestellt Hein wird, 
dann ist zwar das den Verhandlungen mit den Vereinigten Ständischen Ausschüssen von 

zu Grunde, gelegte grosse vaterländische Eisenbahnnetz vollendet. Es besteht aber 
alsdann noch eine »ehr fühlbare, gerade die Hauptelsenbahnllnlen treffende Lücke, nämlich 
zwischen den Bahnhöfen der in Berlin mündenden Eisenbahnen. Sofern daa preuasiachr 
Eisenbahnnetz den ausgesprochenen Zweck verfolgt, die Provinzen mit der Hauptstadt und 
unter sie Ii zu verbinden, und die llauptverbindiiug der 1'rovin/en unter einander, nament- 
lich der westlichen und südlichen mit den östlichen und nördlichen über Berlin stattfindet, 
M gehört die Berliner Bahnhofsverlitnduiigslmlni, welche eine Verbindung der fünf Berliner 
Bahnhöfe nnd somit zwischen allen hier mündenden Bahnen bewerkstelligt, ohne Frage zur 
Schliessung des grossen Netzes. 

Bei der fortschreitenden Ausdehnung des Eisenbahntransports hat sieh die Not- 
wendigkeit herausgestellt, auf jede thnnllebe Erleichterung des Uehergangs der Personen 
und Güter von einer Bahn zur nndern, insbesondere ohno Umladung der Güter, Bedacht 
zu nehmen. 

Durch Vereinigung der Eisenbnhnverwaltuiigen in engern und weitem Kreisen zur 
Einführuii!; gleicher lirundsjltze für die Verwaltung, den Betrieb und die technischen Ein- 
richtungen der Bahnen, durch gegenseitige Benutzung der Fahrzeuge beim Gütertransport, 
durch ineinander greifende Fahrplane und andere erspriessliche Massnahmen ist in dieser 
Beziehung bereits viel erreicht. Vor allem aber Ist hierzu die unmittelbare Schienenver- 
bbxfoug zwischen den verschiedenen aneinander grenzenden Bahnen, mit anderen Worten 
ein vollständig geschlossenes Eisenbahnnetz erforderlich. Für Paris, Wien, Dresden, Leipzig 
und andere Orte ist der Bau kostspieliger Schienenwege behufs Verbindung der dort 
mündenden Bahnen bereits ausgeführt. 

Die preussischen Eisenbahnen sind bei den Städten, bei welchen sie münden, mit 
Ausnahme von Berlin und Colli, überall bereits in unmittelbare Schieuenverbiuduug gesetzt. 
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Auch die Bahnhöfe Berlin* bedürfen einer derartigen Verbindung, wenn da* grosse 
norddentsrho Eisenhahnnetz, dessen Knotenpunkt Berlin ist, xum Schluss gebracht 
werden »oll. 

Nicht allein die Reisenden, welche von einer Baiin Berlin« ungleich zur andern über- 
gehen wollen, trifft die Unbequemlichkeit der Unterbrechung den Schienenwegen, sondern 
auch und «war vorzugsweise den Güten erkehr. Dan Kostspielige und Zeitrauhende des 
ZwischentransportK, da* zweimalige, vielen Waaren nacblhcilige und häutig ganz unzulässige 
Umladen sind Uebelständc, die trotz der anerkennenswerthen Bemühungen der beteiligten 
B»huverwaltungen, nie durch billige Preise und rasche Förderung tunlichst zu beseitigen, 
empfindlich bemerkbar bleiben. 

Nur durch die Anlage einer die Bahnhöfe Berlin» unter einander und mit den Wasser- 
straßen (der Spree, dem T-andwehr-, Luiseiistädtischcu und dem im Bau begriffenen Berlin- 
Spandauer Kanal) verbindenden Eiitenhahn können jene Hemmnis»« vollständig beseitigt, 
und dadurch die Bahnen ihrer vollen I-eistungsfähigkcit, sowie ihrer vornehiulichstcn Be- 
stimmung, der Vermittlung des Verkehrs zwischen den Häfen der Ost- und Nordsee mit 
dem Binnenlande, zugeführt werden. Der voraussichtlich eintretende Aufschwung imTransito- 
handel wird die vom einheimischen und auswärtigen Handelsstande bisher sehr ver- 
missto Anlage von Speichern an der Bahn nach sich ziehen, in denen die von verschiedenen 
Selten herbeigeführten (lüter bis zum günstigen Zeitpunkt der Weiterversenduug auf 
Lager kommen. Kerner werden durch Güterannahmen und Ausgaben an geeigneten Punkten 
der Bahn für den Verkehr zwischen den verschiedenen Eisenbahnen mit der Stallt erhebliche 
Erleichterungen eintreten. 

Von hervnrragender Wichtigkeit ist diese Bahn aber vorzugsweise für militärische 
Zwecke, da sie die Möglichkeit gewährt, die Betriebsmittel mehrerer Bahnen ohne Verzug 
zu vereinigen und so zu grossen Operationen nach einer bestimmten Richtung hin sofort 
verfügbar zu stellen. Die Erfahrungen der neuesten Zeit haben das uuabweisliche Be- 
dürfniss einer Bahnhofsverhlndungshahu in dieser Beziehung ausser Zweifel gestellt. 

Bei eintretendem Bedürfnis* kann später die Bahn vom Frankfurter Bahnhof heim 
Frankfurter, Landsberger, Frenzlauer und dem Schönhauser Thnre vorbei auf der nörd- 
lichen Seite der Stadt bis wieder zum Steltiner Bahnhof fortgeführt werden. Das Be- 
dürfnis«, die Umf angsbahu in dieser Weise zu schliessen, dürfte aber erst dann 
ointreten, wenn die Ostbahn dereinst unmittelbar Über Landsberg a. W. und Cüstrin nach 
Berlin geführt sein wird. 

Die Nähe von Oebäuden auf Strecken der Bahn und die Durchkreuzung lebhafter 
Strassen lässt den Betrieb auf derselben für jetzt mit Pferden rathsamer erscheinen; es 
ist jedoch Absicht, Schienen von solcher Tragfähigkeit anzuwenden, dass auch Lokomotiven 
auf derselben trausportirt werden können' 1 '). 

Die Rentabilität der Verbindungsbahn in bestimmten Zahlen nachzuweisen, davon 
muss bei der Eigentümlichkeit des Unternehmens Abstand genommen werden, da die 
mutmassliche Benutzung derselben von Personen auch selbst nicht schätzungsweise näher 
umgeben ist. In betreff der Güter lässt sieh annähernd nachweisen, dass im Jahr« 
lfM9 ungefähr 1 Million Zentner von den in Berlin mündenden Bahnen zum Weitertransport 
von Bahnhof zu Bahnhof zugesendet wurde, welche Quantität sich im Laufe der Zeit noch 
wesentlich steigern dürfte. Eine erheblichere Einnahme möchte von den Gütern zu erwarten 
sein, die für Berlin selbst auf den Eisenbahnen eingeführt werden und bisher nahe das 
dreifache des durchgehenden Quantums beiragen haben. Der grössere Theil hiervon wird 
in Berlin nur gelagert, ändert seinen Eigenthütner, oder durch Verarbeitung seine Form, 
und wird dann im ursprünglichen oder veränderten Zustande von Berlin wieder versendet. 
Diese Güter werden einen grössern oder geringem Theil der Verbindungsbahn mehr als 
einmal passiren, da voraussichtlich sehr bald die günstige Lage der Bahn von der Spekulation 



») Der Botrieb ist tatsächlich von Anfang an ausschliesslich mit Lokomotiven 
geführt worden. 
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zur Anlage von Speichern, Niederlagen und industriellen ltnternehmunKen aller Art benutzt 
werden dürfte. 

Eine «eitere Klntiahme dürfte durch die Benutzung der Bahn als Omnibuslinte er- 
wachsen. 

Ex i*t hiernach anzunehmen, das« da* auf den Bau der VerhindungHbahn zu verwen- 
dende Kapital genügend rentiren »erde. Die Rente erscheint jedoch hei der Rro«<ien 
Wichtigkeit der Bahn für höhere Staats* wecke von untergeordneter Bedeutung." 

Von grosseren Bauwerken auf der letzten Strecke sind zu erwähnen: 
die Brücke über den neuen Sehiffahrtskanal in der Nahe des Wnsserthors 
und die Brücke Ober die Spree am Oberbaum von 4,08 m Breite mit 10 Oeff- 
nungen zu 7,85 m Lichtweite und einer Doppelöffnung mit beweglichem 
eisernen Ueberbau von je 6,0 m Weite zum Durchlassen der Schiffe. Der 
eiserne l 'eberbau für die Drehbrücke war an Borsig einschliesslich der 
Aufstellung zu 600 M für die Tonne fertigen Eisenworks vergeben. Die Ober- 
spreebrttcke wurde auch für den Fussgüngervorkehr eingerichtet, ein Antrag 
auf Verbreiterung behufs gleichzeitiger Benutzung der Brücke durch 
Fuhrwerk und Wagen wurde abgelehnt. Der Widerspruch des Königlichen 
Proviantamts gegen das Befahren der Verbindungsbahn mi t Lokomotiven 
- man befürchtete eine Feuersgefahr für die Königlichen (iebäude und die 
Magazinvorrüthc wurde erst zurückgezogen, nachdem die Anbringung feiner 
Drahtgitter an den der Bahn zugekehrten Hoffnungen der Magazingehüude 
und die Ausführung eines Blechbeschlags an den hölzernon llolzstallthüren 
der militärischen (iebäude zugesagt war. 

Die Eröffnung des Betriebes auf der Theilstrecke vom Stettinor bis 
zum Anhalter Bahnhofe erfolgte am 15. September 1851. Die einstweilige 
Betriobslührung übernahm die Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn, bis 
nach der Betriehseroffnung der ganzen Bahn am 15. Oktober 1851 der Betrieb 
der Königlichen Verwaltung der Niodorschlcsisch-Mitrkischon Eisenhahn über- 
tragen wurde. 

So gelangte die alte Verbindungsbahn, wenn auch in einfachster fiestalt, 
als erste eigentliche Staatsbahn in Berlin in der Form eines eingleisigen 
Provisoriums zur Ausführung. 

Dieses Provisorium, dessen weiterer Aushau zu einer doppelgleisigen 
Anlage niemals in Frage gekommen ist, fand erst nach nahezu zwanzig- 
jährigem Bestände seinen Ersatz durch das Definitivum der neuen Ver- 
bindung«- oder Berliner Ringbahn; von der alten Verbindungsbahn be- 
steht heute nur noch die Strecke vom Schlesischen Bahnhofe bis zu den Gas- 
anstalten in der Oitschinerstrasse, die für die Kohlenbeförderung gegenwartig 
in den Nachtstunden verwendet und am Tage von der Berliner Pferdebahn 
mitbenutzt wird. 




Vetkebr. Tarif.-. 
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Verkehrsverhaltnisse und Tarife. 

Dio von der Verbindungsbahn für den Vorkehr wie für den Betrieb er- 
hofften Vortheile traten im vollen l'mfange ein. Eine Personenbeförderung 
fand allerdings im allgemeinen nicht statt; die Bahn diente neben der Be- 
förderung von Lokomotiven und Wagen aus den Herliner Maschinen- und 
Wagenbauanstallcn nur dem Göterverkehr. In der Ueberführung der Güter 
in geschlossenen Ladungen von Bahnhof zu Bahnhof lag eine Ersparniss an 
den Kosten dos Ab- und Wiederaufladen« und eine Abkürzung der Lieferzeit 
um durchschnittlich 24 Stunden. Auch Einzelgut wurde von der Nieder- 
sehlesisch -Märkischen Bahn zur Beförderung in Packwagen für den gering- 
ftigigen Betrag von 10 Pf für 100 kg angenommen. Hierdurch wurden 
Wagenladungen und Stückgüter von dem Spediteur unabhängig; die Berliner 
Verwaltungen hegrüssteu den überaus bedeutsamen Fortschritt auf das leb- 
hafteste: .wir ersehnen den Augenblick, wo nicht mehr unser heiligstes 
Interesse, unser Renomme, in den Händen von Rollknochten liegt u hoisst 
es etwas emphatisch in einem Zirkular der damaligen Dirigenten des Güter- 
wesen«. 

Als Gebühr wurde ein Achsgeld nach der Anzahl der leer oder be- 
laden beförderten Wagenachsen erhoben; hierbei war die Bahn in ganze und 
halbe Touren eingethoilt. Zu ganzen Touren gehörton anfangs dio Fahrten 
zwischen der Niedersehlesisch-Markischc.n und der Stettiner Bahn, spater die 
Transporte zwischen Ostbahn, Niederschlesisch-Mftrkischer und Berlin-Gör- 
litzer Bahn einerseits und Hamburger und Stettiner Bahn andererseits, zu 
den halben alle übrigen Beförderungen zwischen den Bahnhöfen. 

Hei der Eröffnung am 15. Oktober IB51 war da« Achsgeld für die Wagen- 
achse leer oder beladen auf 7V» Sgr. für die ganze Tour und 5 Sgr. für die 
halbe Tour festgestellt. 

Die Sülze wurden erhöht 

am 1. Juli 1855 auf 8 und 6 Sgr. 

• „ 15. April 1856 „ 9 » 6 „ 
„ 1. Dezember 1859 „ 11 „8 „ 

Für einzelne Artikel gelangton allmählich an Stelle der Achssatze Ucber- 
fuhrgebühren nach festen Einheitssätzen zur Erhebung, so für Zink von 
Schlesien nach Hamburg (3 Pf für den Ztr.), für oberschlesische Stein- 
kohlen (5 Pf für die Tonne i, für niedersehlesische Steinkohlen (6 Pf für 
die Tonne seit 1804. An umfangreicheren Sendungen sind Salzbeförderungen 
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aus Sachsen in den Jahren 1862 bis 1869 bemerkenswerth, während der Ver- 
sand von Zink nach Hamburg seit 1859 einen auffallend raschen Rückgang 
zeig». Augenscheinlich nahmen die aus Oberschlesien stammenden Sendungen 
ihren Weg (Iber Stettin statt über Hamburg nach England. Der Haupt- 
antheil am Wagenladungsverkehr füllt in den letzten Jahren der schlesisehcn 
Kohle zu, die sich von 1 550 Tonnen im Jahre 1862 auf rund 270 000 Tonnen, 
also auf das 174 fache, gehoben hat. 

Ausserdem wurde die Verbindungsbahn zur Ueberführung neuer Wagen 
und Lokomotiven aus den Berliner Fabriken stark in Anspruch genommen. 
Die steigenden Ziffern dieses Verkehrs spiegeln getreu den grossartigen Auf- 
schwung wieder, den die Berliner Wagcnhauanstaltcn und Borsig's Fabriken 
in den fünfziger und sechziger Jahren nahmen. So betrug die Zahl der 
Wagcnaehsen für neue Wagen 1852 300 und stieg 1869 auf 4140; es bedeutet 
dies, da damals die Wagen weitaus überwiegend 2 Achsen hatten, dass im 
letzteren Jahre über 2000 Wagen aus den Berliner Fabriken hervorgingen. 
Die Lokomotivaehsenzahl wuchs 1852 bis 1869 von 204 auf 1361 an. Ins- 
gesammt sind 1852 bis 1870 an neuen Wagen 35 210 Achsen und an Lokomo- 
tiven 12750 Achsen befördert worden. Die Uebcrfuhrgcbühr für neue Wagen 
betrug das doppelte der gewöhnlichen Sätze und für Lokomotiven bis zum 
1. Dezember 1859 nach den zwei Zonen für die Achse je 1 Thlr. und 15 Sgr., 
nach dieser Zeit 1 Thlr. 10 Sgr. und 20 Sgr. 

Danebon kommt eine grosse Zahl von Sonderzügen vor, die insbesondere 
in den Kriegsjahren 1864, 1866 und 1870 durch die Militärbeförderung die be- 
deutende Anzahl von 274, 514 und 642 erreichen. Die fiebühr für Sonder- 
züge betrug 60 M für die ganze und 30 M für die halbe Tour, ein 
besonders massiger Sate. 

Die Erträge befriedigten anfangs wenig, infolge der von den Spedi- 
teuren bereiteten, sehr nachdrücklichen Konkurrenz und der hohen, zwischen 
75 und 90°/ 0 sich bewegenden Betriebsausgaben. Die Verzinsung des Anlage- 
kapitals war deshalb in den Jahren 1853 bis 1859 eine nur mässige und ging 
1859 bis auf 0,01 % zurück; die Erhöhung der Achsgelder am 1. Dezember 
1859 zeitigte bessere Ergebnisse, die in den sechziger Jahren anhielten; seit 
1862 (8,20*71,) trat sogar ein bedeutender Umschwung ein; namentlich die 
letzten Jahre des Bestehens weisen glänzende Reinerträge auf (1869: 13,47*/,, 
1870: 17,24%, 1871: 22,06 e /„). Es betrug im ersten und letzten Jahre 

1851 1871 
die Einnahme 15973 Thlr. 259 133 Thlr. 
„ Ausgabe 16075 „ 158 559 „ 

der Ueberschuss —102 „ 100 574 „ 
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Weitere Entwicklung der Bahn. Missstände im Betriebe. 

Verlegungspläno. 

Wie schnell die Ueberzeugung von dem Vortheil der neuen Sohienen- 
bahn Platz griff, beweist die Thatsaehc, dass bereits am 24. Dezember 1850 
der erste Antrag auf Gewährung eines Privatanschlusses in der Invaliden- 
strasse gestellt wurde. Der Fabrikant F. A. Pflug, Besitzer der Eisenbahn- 
wagenbauanstalt in der Chausseestrasse, beantragte eine solche nach der 
dem Portale seiner Fabrik in der Tnvalidenstrasse gegenüberliegenden Dreh- 
seheibe vor dem Stettiner Bahnhofe; die Feststellung der Anschlussbedin- 
gungen verursachte damals viel Kopfzerbrechen und erst am 24. Februar 1852 
war der Anschluss vollendet, der später von der Borsig'schen Maschinen- 
bauanstalt am Oranienburger Thor mitbenutzt wurde. Der Drehseheiben- 
anschlussamStettinerBahnhofo hatte frühzeitig grosse Verkehrsstörungen 
im Gefolge, weil jeder Wagen einzeln abgedreht werden musste, wodurch 
viel Aufenthalt bei der Beförderung längerer Züge entstand. Es erforderte 
aber jahrelange Verhandlungen, bis sich die verschiedenen Behörden über 
den Umbau einigten, der dann im Jahre 1862 so erfolgte, dass der Ucber- 
gang ganzer Züge möglich wurde. Von der Stettiner Bahn wurde ein neues 
Verbindungsgleis abgezweigt, in östlicher Richtung über den Vorplatz neben 
der Drehscheibe vorbei nach der Tnvalidenstrasse geführt und hier an 
das bis zur Gartenstrasse verlängerte Gleis der Verbindungsbahn ange- 
schlossen. Der Missstand des Drehscheibenanschlusses war hiermit beseitigt, 
für den Betrieb blieb aber der Mangel bestehen, dass jeder Zug beim 
Uebergange seine Fahrtrichtung wechseln musste. 

Die feste Brücke der Verbindungsbahn über den Berlin - Spandauer 
Schiffahrtskanal war, als dieser noch im Bau begriffen, und die Sandkrug- 
hrflcko im Zuge der Invalidenstrasse mit den zum Durchlassen der Schiffe 
erforderlichen Aufzugsklappen bereits fertig erbaut war, zunächst nur pro- 
visorisch nördlich neben der Sandkrugbrücke hergestellt worden. Nach 
Vollendung des Kanals wurde eine im August 1859 fertiggestellte eiserne 
Drehbrücke gebaut 

Im Januar 1859 zeigte sich, dass die Pfahljochbrflcke über die Unter- 
spree in recht baufälligem Zustande und ihre baldige Erneuerung nothwendig 
war. Zu dem hiernach erforderlichen Umbau wurde sowohl die I,age der 
Brücke und der anschliessenden Bahnstrecken mit dem Bebauungsplan für 
das Gelände zwischen dem Hamburger Bahnhof und der Schifferstrasse und 
des Exerzierplatzes vor dem Brandenburger Thore in Einklang gebracht, als 
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auch die Höhenvcrhilltnissc der neuen massiven Spreebrücke so gestaltet, 
dass ein beweglicher Schiffsdurchlass entbehrlich wurde. 

Die Bahn wurde dabei in die die Verlängerung der Moabiter Chaussee 
der heutigen Strasse Alt-Moabit bildende sehnige Strasse vom Exerzier- 
platze nach der Spree verlegt, und die neue Kisenbahnbrflcke etwa 65 in 
unterhalb der bestehenden hölzernen Eiscnbahnbrüeke erbaut. Nach Ver- 
legung der Verbindungsbahn konnte infolgedessen die Brücke für den 
öffentlichen Verkehr beibehalten werden. Für die Brücke wurden 3 Oeffnungen 
bei einer (iesammtliehtweite von 4«,66 m und eine lichte Oesammtbreite 
von 15,06 m, sowie eine Lichthöhe über dem höchsten Wasserstande für 
die Schiffahrt von 3,14 m in Aussicht genommen. Die Fahrbahnen für 
die Strassen- und Eisenhnhnhrücke sollten von denselben Strompfeilern 
getragen, und die Anordnung so getroffen werden, das» nach Wegfall der 
Verbindungshahn beide Brücken zu einer einzigen zu vereinigen waren. 
Mit Rücksicht hierauf wurde für die Haupttrilger die Lage unter der Fahr- 
bahn und die Form tlacher Bogen angenommen, denen, um die Kflrapfer- 
punkte nicht unter der Horhwasserlinie anzuordnen, nur ein Pfeilverhältniss 
von 1 : t2 gegeben werden konnte. Die Wege für die tiefgelegenen Lade- 
strassen sollten mit einer Lichthöhe von 3,77 m unterführt und mussten daher 
noch etwas unter den höchsten Wasserstand gesenkt werden. 

Die neue Linie, die südlich der Spreebrflcke in der (legend der damaligen 
Sommerstrasse, nördlich an der Invalidenstrasse wieder in die frühere Rich- 
tung einschwenkte, wurde im Herbst 1865 dem Verkehr übergeben. 

Die Fahrbahn der neuen Brücke war insofern bemerkenswert!), als sie 
mit gusseisernen Buckelplatten, die ein Schotterbett und darüber das 
Strassenpflaster trugen, abgedeckt war. Die Architektur war unter Zu- 
ziehung Stülers sorgfältig durchgebildet, und dos ganze Bauwerk durch 
Wahl vorzüglichen Materials in hervorragender Weise ausgestattet worden, 
so dass die fertige Brücke im Jahre 1865 in einein Immediatbericht als die 
^schönste der Residenz- bezeichnet werden konnte. Die Haupttrilger 
waren als Droigolenkbogen hergestellt, und die Brücke erregte als erste 
derartige Konstruktion damals Aufsehen in den Fachkreisen. Indessen zeigte 
sich die Form des Scheitelgelenks auch wegen des äusserst knappen Pfeil- 
verhilltnisses der Bogenträger bald insofern mangelhaft, als sie wenig ge- 
eignet war, bedeutende Qucrkrilfte und besonders die starken Stösse der 
schweren Tcndcrmaschinen von einer Bogcnhalfte auf die audere zu Über- 
tragen. Es wurden bereits im Januar 1866 auffällige Scheitelsenkungen 
wahrgenommen, die auch wohl in der Nachgiebigkeit der Widerlager ihre 
Erklärung fanden. Im Jahre 1884 musste die Brücke, die inzwischen den 
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Namen Moltkebrüeke erhalten hatte, für Lastfuhrwerk gesperrt und spater 
ganz umgebaut werden. 

Durch diese Verbesserungen wurden indem die zahlreichen, mit dem 
Betriebe der Verbindungsbahn verbundenen Unziitraglichkciten nicht beseitigt. 
Die Einfahrtskrümmungen an den Bahnhöfen waren zum grossen Theil so 
scharf, dass die schweren Güterzuge nur sehr langsam hindurch gebracht 
werden konnten, und zudem war die Bedienung der Zwischenbahnhöfe — sAmmt- 
Uch Kopfstationen — nur mit einem jedesmaligen Wechsel der Fahrtrichtung 
des Zuges möglich. Bereits vom Jahre 1857 an wurde (»her die vielfachen Stö- 
rungen des namentlich vor dem Brandenburger, Potsdamer und Anhalter Thore 
sehr lebhaften Strassenverkehrs durch die Bahn Klage geführt. So war es 
z. B. nicht zu vermeiden, dass die Züge an einzelnen Punkten rückwärts ge- 
schoben wurden, und dann plötzlich unvermuthet schnell ankamen, wobei man 
das vorgeschriebene Lauten mit der Lokomotivglocke vergass. Die schweren 
Maschinen erschütterten den Boden so. dass die Mauern einiger dicht 
angrenzender (lebaude Gefahr liefen. Es kam wiederholt vor, dass Pferde 
scheu wurden und durchgingen; einmal stürzte ein GefAhrt über die l'fer- 
mauern in den Humboldthafen. Im Jahre 1863 blieb einmal ein Zug von 
52 Achsen in der Invalidenstrassc stecken und der Verkehr musste Stunden 
lang gesperrt werden. Derartige MissstAnde waren der Anlas«, dass schon 
Ende der fünfziger Jahre das Polizeipräsidium die ganzliche Verlegung der Ver- 
bindungsbahn zwischen dem Hamburger und Anhalter Bahnhof anregte. Es 
schlug vor, dass die Linie beim Schloss Bellevue die Spree überschreiten, 
von hier in südlicher Richtung über den Grossen Stern durch die HofjAger- 
allee nach der Albrechtshoferbrücke — am Lützowplatz — und nach l'eber- 
sehreitung des Landwehrkanals nach der südwestlichen Ecke des Botanischen 
Gartens gehen sollte, um dann in einer nach Nordosten gerichteten Krüm- 
mung das Südende des südlich vom I^andwehrkanal geplanten Äusseren 
Güterbahnhofs der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn zu erreic hen. Dann 
sollte die Bahn in nördlicher Richtung zum neuen Güterbahnhofe der Anhalter 
Bahn führen und von hier neben der damaligen Militär- der heutigen 
Möckern- Brücke, den Landwehrkanal abermals schneidend, in die alte 
Linie nahe am Halleschen Thore einmünden. Durch diese Verlegung sollte 
insbesondere die Ausführung von Boulevards an den bisherigen Kom- 
munikationen nach Abbrich der Stadtmauer ermöglicht werden. Dieser 
Plan wurde nicht weiter verfolgt. 

Dasselbe Schicksal hatte der im Jahre 1856 zuerst ausführlicher erwogene 
Plan, die Verbindungsbahn durch Ausbau der noch fehlenden nordöstlichen 
Theilstrecke zwischen dem Stettiner und dein Nicderschlcsisch-MArkischcn 



252 



Die »lu- 




Bahnhofo zu einem geschlossenen Ringe zu ergänzen. Bei den Borathungen 
hierüber war es der Vertreter der Xiederschlesiseh-Märkischen Eisenbahn, 
Regierungs- und Baurath Malberg, der spätere Erbauer der Rehlesischen 
Gebirgsbahn, der die Forderung geltend machte, daas bei der neuen Ver- 
bindungsbahn alle bisherigen Betriebs- und Verkehrsboschrftnkungen ver- 
mieden, und demnach alle Strassenübergänge durch Ueber- oder Unter- 
führungen hergestellt würden: auch forderte er eine vollständige Ein- 
friedigung der Hahn, so dass BetriebRcrschwerungon infolge unbefugten Be- 
tretens der Anlagen ausgeschlossen witren. Nach jahrelangen Verhandlungen 
wurde am 21. April 1859 ein Entwurf vorgelegt, bei dem sich ein Kosten- 
aufwand von nahezu 1000000 Thlr. herausstellte, ein Betrag, der damals für 
diesen Zweck nicht zur Verfügung stand. 

Bei Wiederaufnahme des Plans im Jahre 1862 wurde der Grundsatz 
angenommen, dass alle Strassenkreuzungen in Schienenhohe vermiedet) 
werden sollten. Die Verwaltungen der Berlln-Potsdam-Magdoburger und der 
Berlin -Anhalter Eisenbahn, die jetzt zugleich über die Verlegung der Ver- 
bindungsbahn südlich des Schiffahrtskanals befragt wurden, sprachen sich 
grundsätzlich für eine Ueberführung der Verbindungsbahn über ihre 
Bahnen aus. Die Angelegenheit blieb indess wieder ruhen, weil man 
zunächst die l'lftne zur Einführung der Ostbahn in Berlin feststellen 
wollte. 

Um aber die Verkehrsstörungen nach Möglichkeit zu beheben, wurde 
mit dem 15. November 1864 ein auf Nachtdienst beschränkter Fahrplan 
eingeführt, wodurch den bisherigen Klagen und Beschwerden wenigstens für 
einige Zeit der Boden entzogen wurde. Dagegen machte sich nunmehr die 
Störung der Nachtruhe in den vom Betriebe berührten Strassen infolge des 
drohnenden (ieräusches der schweren Güterzüge als neuer Missstand fühlbar; 
ausserdem führte die Beschränkung des Zugverkehr» auch eine lästige Ver- 
zögerung in der (iüterbeförderung herbei, und die Nachtzeit allein genügte 
bald nicht mehr zur Bewältigung des stets steigenden Verkehrs auf der ein- 
gleisigen Slrecke. 

Im Januar 1865 wurde den Ministern, den betheiligten Behörden und dem 
Berliner Magistrat Mittheilung von dem Plan einer neuen Vorbindungsbahn 
gemacht mit dem Krsuehen, sich darüber zu äussern. Der Kriegsminister 
von Roon verlangte mit Rücksicht auf ungestörte Benutzung des Aufmarsch- 
geländes für den Uebungsplatz der Berliner Garnison auf dem Tempolhofer 
Felde, dass die Bahnlinie, die ursprünglich im Süden unmittelbar hinter den 
Schiessstäuden in der Hasenheide vorbeiführen sollte, mit einer weiten süd- 
lichen Ausbiegung bis dicht an das Dorf Tempelhof heran gelegt werde. 




Weitere Entwicklung. Vcrlegung»pHne. 



253 



Auch der Berliner Magistrat erklärte, eine solche neue Bahn könne nur 
dann auf die Dauer ihren Zweck erfüllen, wenn sie als Gürtelbahn im 
weitesten Umkreise um die Stadt geführt werde und die Ort* Pankow, 
Weissensee, Lichtenberg, Rixdorf, Tempelhof, Schöneberg, Wilmersdorf und 
Charlottenburg umfasse. Dann erst sei durch Einrichtung von Personen- 
zügen die Möglichkeit gegeben, die Arbeiterbevölkerung nach den umliegenden 
Ortschaften zu verweisen, wo sie wohlfeileren Unterhalt Hude, als in 
der Stadt. 

Am 30. April 1865 erhielt darauf die Direktion der Niederschlcsisch- 
Märkischen Eisenbahn den Auftrag, die Pläne für eine neue Linie nach den 
Forderungen des Kriegsministers aufzustellen. Hierbei sollte auf die künftige 
Anlage von Haltestellen für den Personenverkehr an den Krouzungs- 
punkten der Hauptstrassonzügc und auf die Gewinnung möglichst vieler 
Stellen gc rücksichtigt werden, an denen sich nach Bedarf Anschlüsse an 
industrielle Anlagen ohne übermassige Erdarbeiten herstellen Hessen.') 

Im Januar 1866 reichte die Direktion die Vorarbeiten für eine solche 
Bahn ein und nach dem Kriege kam die Angelegenheit im November 1866 
erneut in Fluss. Der Abbruch der Stadtmauer stand jetzt unmittelbar bevor, 
der Verkehr an der Verbindungsbahn wurdo dann noch schwieriger. Der 
Finanzminister — jetzt von der Heydt — erklärte sein Einverständnis», und 
so wurde am 17. Dezember 1866 ein Gesetzentwurf beim Landtage einge- 
bracht, der 4 1 /« Millionen Thlr. für eine Bahnanlage von Moabit über Stralau 
bis Schönoberg forderte, in der Begründung ist betont , dass die Bahn 

') Die Herstellung von Privatanschlüssen bei der Kingbahn ixt im allgemeinen nur 
fallend hinter den Erwartungen zurückgeblieben und hat bei weitem nicht dun Umfang 
dessen erreicht, wa* an anderen Induntrleorten zur Ausführung gekommen ist. Der bald 
eintretenden grossen Steigerung den Bodenwerthx in der Nahe der Bahn dürfte es zuzu- 
schreiben »ein, da»» Prlvatansclilüsse bald zu kostspielig im Grunderwerb wurden. 

Wahrcud beispielsweise der Lehrter Güterbahnhof gegenwärtig 6, der Hamburger 
Güterbahnhof 12, der Schlesische Güterbahnhof 8, der Bahnhof Johannisthal 7, der Anhalter 
Bahnhof 11 Privataiischlüsse besitzt, Kind auf den Ringbahnstiitlonen Tempelhof nur 3, 
Heussclstrassc 8, Westend 2, Güterbahnhof Moabit 1, im ganzen auf der gesanitntcn Itiiigbahu 
(der heutigen Betriebsinspektlou 2) zur Zelt nur 15 Prlvatanschlussgleiae vorhanden. 

Welchen Umfang solche Privataiischlüsseaber erreichen können, weiui bei der Bauordnung 
nnd der gesammten Anlage von vornherein darauf Rücksicht genommen wird, zeigt n. a. das 
Beispiel dtt Industriebnhnhofs Plngwilz-Llndenau bei Leipzig, wo zur Zelt nicht 
weniger als 16 Fabriken und grossere Kirnten eigene direkte Auschlussglcise au die Köuigl. 
Sächsischen Stantsbithueii besitzen, wahrend im ganzen IM Kinnen die Wagen vou der 
Bahn regelmässig zugestellt erhalten. Im Jahre 1894 betrug der Verkehr auf diesen Au- 
sehlussglelsen 381 493 Tonnen, wofür rund 80 000 M an Zuführungsgebühr erhoben wurden. 
Die Anlage jener (Heise hat rund 1000000 M gekostet, so daxs die Zuführungsgebühren 
9% des aufgewendeten Aulagekapitals aufgebracht haben. Kür die Fabriken, die eigene 
Anschlussgleise nicht besitzen, »lud hier besondere Gtlterladest eilen, und zwar zur 
Zeit drei, angelegt und mit Güterschuppen ausgerüstet. 
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nicht nur dem Durchgangsverkehr dienen, sondern auch solche Einrichtungen 
erhalten solle, dass alle mit ihr ankommenden und abgehenden Guter nach 
Wahl der Empfänger und Versender sowohl auf den bestehenden Bahnhöfen 
als auf den neu anzulegenden Güterstationen aufgegeben oder abgenommen 
werden konnten. Bei fortschreitender Ausdehnung der Stadt sollte sie aber 
auch dem Personenverkehr zwischen den Vorstädten unter sich, wie auch 
zwischen diesen und dem Stadtinnern dienen und die Ueberführung der 
Reisenden von einer Halm zur anderen vermitteln. 

Die Höhenlage war so gewählt , dass die von der Bahn berührten 
Strassen mit Brücken über- oder unterführt, Plankreuzungen von Strassen 
und Eisenbahnen, soweil irgend möglich, vermieden wurden. Die Bahn 
musste daher entweder in das Gelände tief eingeschnitten oder auf hohen 
Dämmen entlang geführt werden. Sollte künftig das Bedürfniss zu einer 
immittelbaren Verbindung zwischen der Hamburger und Potsdamer Bahn und 
somit zur Herstellung einer vollständigen Ringbahn um die Stadt hervor- 
treten, so war nicht ausgeschlossen, diese von Schöneberg über Wilmersdorf, 
westlich an Charlottenhurg vorbei bis zur Hamburger Bahn und entlang 
dieser bis zu dem geplanten Bahnhofe bei Moabit zu führen, ein Gedanke, 
der später auch verwirklicht worden ist. 

Der Staat wollte die Bahn selbst bauen, weil er unmöglich einer ein- 
zelnen Privatbahn ein so schwerwiegendes Monopol einräumen konnte und 
eine Verständigung unter den Berliner Privatbahnen wegen des Baues auf 
gemeinschaftliche Kosten ausgeschlossen war. 

Die Mittel zu dieser neuen Verbindungsbahn wurden, wie wir in dem 
folgenden Kapitel sehen werden, durch Gesetz vom 9. Marz 1867 bewilligt: 
die Eröffnung der Bahn fand am 17. Juli 1871 statt. 

Die Beseitigung der alten Verbindungsbahn. 

Mit der Eröffnung des Betriebes der neuen Berliner Ringbahn wurde die 
Beförderung durchgehender Züge auf der alten Verbindungsbahn eingestellt, 
und diese nur noch auf der Strecke vom Xiedersehlesisch-Märkisehen Bahnhof 
bis zu den Gasanstalten am Hellwege der heutigen Gitsehinerstrasse - 
für den Transport von Kohlen nach diesen Anstalten erhalten, während alle 
die Theile, die den neuen Kisenbahnbauten, insbesondere der Betricbseröffnung 
auf der neuen Berlin Lehrter Bahn am dortigen Bahnhofe, hinderlich waren, 
sogleich abgebrochen wurden. Die Kohleubahn wurde als Sekundarbahn 
betrieben. Es waren auf ihr zunächst Transporte von jährlich rund 50000 Tonnen 
Kohlen für den Betrieb der Gasanstalten zu fahren, deren Bedarf sich 
allmählich auf 150 UOO Tonnen steigerte. Ende Juli 1871 wurde der Oberbau 
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der Strecke vom Raczynski'schcn Palais bis jenseits des Potsdamer Thores 
und vor dorn Hallescheii Thor beseitigt. In der Invalidensirasse sollte der 
Abbruch des Oberbaues Hand in Hand gehen mit der zum Frühjahr 1872 
geplanten Umpflasterung, verzögerte sieh aber in der Ausführung bis 
zum Januar 1873. Das Gleis auf der l'nterspreebrüeke zwischen dem 
Königsplatz und dem Lehrter Bahnhof wurde Im Frühjahr 1872 auf- 
genommen und hiermit die Brücke für die Benutzung des Strassenverkehrs 
ganz freigegeben. 

Die Regulirung der Strassen im Zuge der ehemaligen Stadtmauer auf 
dem linken Spreeufer lag dein Fiskus ob, der damals noch die Strassen 
Berlins zu unterhalten hatte: die Beseitigung der dort liegenden Strecken 
der Verbindungsbahn zog sich noch Jahre lang hin. Es bestand die Absicht, 
sie ftlr die damals ernstlich ins Auge gefasste Pferdebahn — die jetzige 
Ringbahnstrecke der (irossen Berliner Pferdebahn — zu verwerthen, und 
eine Benutzung der Uleise durch diese hat auch vorübergehend stattgefunden. 
Schon im Jahre 1872 hatte das Polizeipräsidium dem Bankier Piitkus die 
Erlaubniss zur Anlegung von Pferdebahnen auf der sogenannten Ringstrasse 
ertheilt. Dieser hatte sich spater mit der «irossen Berliner Pferde- 
i;isenbahn-Aktien-(!esellschaft vereinigt, die nun durch Erlaas vom 
8. September 1875 die Erlaubnis* erhielt: 

1. zur Anlage einer eingleisigen Pferdebahn von der Ecke der (litschiner- 
und Prinzen-, durch die (Ütsehiner-. Skalitzer- und Eisenbahnstrasse bis zur 
Köpenickerstrasse, unter Benutzung der in diesen Strassen liegenden (Jleise 
der alten Verbindungsbahn, im Anschlüsse an die Lüde Brandenburger Thor- 
Prinzcnstrassc. 

2. zur Anlage eines Verbindungsgleises zwischen den Schienen der 
ehemaligen Verbindungsbahn in der Skalitzerstrasse und dem Bahnhof der 
Pferdebahn in der Manteuffelstrasse. 

lieber die gemeinsame Benutzung des Vcrhindungsbnhnglcises verstän- 
digte sich die Direktion der Niederschlcsisch-Mttrkischen Eisenbahn mit der 

3. November 

Pferdehahngesellschaft in einem Vertrage vom & Dezember 1875 ' Um ,,0n 
Betrieb der Pferdebahn nicht zu stören, wurde darin u. u. bestimmt, dass die 
Kohlensendungen nach den Gasanstalten in der Uitschinerstrnsse und die 
Leerfahrten auf die Zeit von 12 Uhr nachts bis 7 Uhr morgens beschrankt 
werden sollten. 

Die alte Eisenbahndrehbrücke wurde im Jahre 1882 zu einer Fussganger 
brücke dergestalt erweitert, dass sie, unabhängig von dem für den Schiffsverkehr 
zeitweise erforderlichen Ausschwenken des beweglichen l'eberbaus. von den 
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Fussgängorn benutzt werden konnte; jedonh wurde sie für den öffentlichen 
Verkehr im Sommer um 10, im Winter um 9 Uhr abends gesperrt. 

Am Oberbau des alten Verbindungsbahngleises hatten sich bald mehr- 
fache Mangel gezeigt: die auf hölzernen Querschwellen liegenden 130 mm 
hohen Schienen bildeten mit den auf der Innenseite angeordneten Streich- 
schienen 67 mm breite Spurrinnen, in welche die Kader der Strassenfuhr- 
werke häufig hineiugeriethen; der Pflasteranschluss an die Schienen war 
sehr mangelhaft, nöthigte, ebenso wie die Versackungen der Querschwellen, 
zu fortgesetzten Ausbesscrungsarbeiten und verursachte Störungen im Strassen- 
und Pferdebahnverkehr. So wurde ein Umbau der Strecke gleichzeitig mit 
der im Jahre 1885 geplanten Regulirung und Neupflasterung der Gitechincr- 
und Skalitzerstrasse beschlossen. Das Gleis wurdo mehr seitwärts auge- 
ordnet, einzelne noch durch die frühere Stadtmauer bedingte scharfe Gleia- 
krümmungen wurden beseitigt. Der Oberbau wurde nach Uaarmann'schem 
System unter Verwendung 20 cm hoher Schwellenschienen von 30 cm Fuss- 
breite in ähnlicher Weise hergestellt, wie er beim Bau des neuen Packhofs 
für die eingepflasterten Schienengleise mit Erfolg angewandt war. Die Welte 
der Spurkranzrille war hierbei für die gerade Strecke auf 42 mm, für die 
Krümmungen auf 52 mm eingeschränkt. 

Auf der alten Drehbrücke über den Luisenstädtischen Kanal wurden 
in den Jahren 1890 bis 1892 zur Vermeidimg von Weichen das Pferdebahn- 
uud das Kohlengleis mit einer (ileisversehlingung unmittelbar neben ein- 
ander gelegt. 

Die alte Fussgängerbrücko über die Oborspree im Zuge der alten Ver- 
bindungsbahn musste am 29. August 1893 wegen Haufälligkeit gesperrt werden. 
An ihrer Stelle wurde eine neue Fussgäugerbrflcke gebaut und am 20. April 
1894 dem Verkehr übergeben. Auch über den Luiscnstädtischen Kanal im 
Zuge der Gitsehiner- und Sknlitzerstrasse wurde in den letzten Jahren eine 
neue Hrücke für den Strassenverkehr neben der verbleibenden alten Dreh- 
brücke erbaut. 

Neuerdings wird auch die Beseitigung des loteten Restes der alten 
Verbindungsbahn aus den stadtischen Strassen Berlins angestrebt. Schon bei 
dem Gleisumbau in der (iitschinerstrassc für die Zwecke der Gasanstalten in 
der Mitte der achtziger Jahre war in Frage gekommen, ob anstatt der umzu- 
bauenden alten Linie nach dem Sehlesischen Bahnhof nicht der kürzere und 
günstiger gelegene Anschluss an den Görlitzer Bahnhof, von der Ecke der 
Skalitzer- und Görlitzcrstrassc aus, vorzuziehen sei; nach Aufhebung der alten 
Verbindung mit dem Schlesischen Bahnhof wäre die Eisenbahnbrücke Über 
die Spree für die Zwecke des allgemeinen Verkehrs frei geworden. Dem 
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Plane wurde damals nicht nflher getreten, da man eine erhebliche Steigerung 
der Betriebskosten bei einer veränderten Leitung der Kohlensendungen be- 
fürchtete. In neuester Zeit ist dieser Plan aber wieder aufgenommen worden; 
man hofft die Versorgung der Oasanstalten mit Kohlen vom Görlitzer Bahnhof 
aus bewirken zu können, und so wird voraussichtlich auch die Eisenbahn- 
strasse und die alte Spreebrüeke von den störenden Lokomotivtransporten 
bald ganz befreit sein. 

Ein eigentümliches Spiel des Zufalls aber ist es, daas die Linie der 
alten Verbindungsbahn im Zuge der Gitschiner- und Skalitzerstrasse von 
der neuen elektrisch zu betreibenden Hochbahn, welche die Firma Siemens 
& Halske jetzt erbauen will, auf eine längere Strecke verfolgt wird. 

So kommt bei dieser Baiin, die noch der Zukunft angehört, ein Stück von 
dem ältesten Berliner Verkehrsmittel nach 45 Jahren von neuem zu Ehren. 

Die Vorgeschichte des Berlin - Görlitzer Eisenbahnunternehmens be- 
ginnt im Jahre 1852, in dem die Kaufmannschaft zu Kottbus und die Di- 
rektion der Kottbus— Schwielochsee-Eiseubahn, einer seit dem Jahre 1846 
mit Pferden betriebenen, 31,5 km langen Eisenbahn von Kottbus nach Goyatz — 
die bis zum I. AprU I87«> bestanden hat—, gemeinschaftlich die Erlaubnis» zur 
Anfertigung von Vorarbeiten für eine Eisenbahnverbindung zwischen Kottbus 
und Bautzen erhielten. Da der Staat eine finanzielle Betheiligung bei diesem 
Unternehmen ablehnte, so wurde der Plan zu dem Entwurf einer Zentral- 
bahn zur Verbindung der beiden Lausitzen erweitert, die ein Glied in der 
grossen Eisenbahnlinie Berlin— Zossen— Kottbus— Löbau— Zittau Reichen- 
berg— Pardubitz Brünn Wien bilden sollte. Diese wurde von einem um das 
Jahr 1853 in Löbau in Sachsen zusammengetretenen Komite energisch verfolgt 
Die ziemlich direkte Linie sollte den Weg Berlin— Wien gegen die bis dahin 
vorhandene kürzeste Verbindung um 16 Meilen und die Entfernungen 
zwischen Wien und Hamburg und Stettin entsprechend vermindern. Da- 
neben entstand im Jahre 1854 der Plan, diese Zentralbahn über Kottbus nach 
Muskau und Görlitz weiterzuführen. Die Richtung der Bahn auf Lübau zu 
fand bei der preussischen Regierung keine Befürwortung, und da« Zustande- 
kommen einer direkten Verbindung von Berlin über Görlitz — Reichenborg mit 
Wien wurde damals durch die Sächsische Regierung vereitelt. Diese hatte 
in dem Staatsvertrage vom 24. April 1853, betr. Konzcssionirung der Eisen- 
bahn Zittau Reichenberg unter Gewährung emer Zinsgarantie durch Oester- 
reich, die österreichische Regierung zu dem förmlichen Versprechen bewogen, 

17 
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auf 25 Jahre hinaus Prcussen überhaupt keinen Eisenbahnanschluss 
mit Reichenberg anders als über Sachsen zu gestatten. 

Im Jahre 1K5f> traten in der Niederlausitz Unternehmer zu einem Komite 
für den Bau einer direkten Berlin Görlitzer Bahn zusammen, die sich zugleich 
anheischig machten, den Weiterbau von Görlitz nach Waldenburg und über 
Keichenbach und Glatz bis zur Landesgrenze zum Anschluss an die Prag- 
Wiener Bahn bis Wildenschwert zu übernehmen. Dieses letztere Unternehmen 
scheiterte an militärischen und finanziellen Hindernissen, und so entachloss 
man sich im Mar/. IH57, den Plan einer Bahn Berlin Görlitz durch die Lausitz 
von neuem selbständig zu verfolgen. 

Aber es bestanden noch im Schosse des Staatsministeriums Meinungs- 
verschiedenheiten über die Zulässigkeit einer Bahn von Berlin über Kottbus 
nach Görlitz. Der Kriegsminister hatte Bedenken wegen der fehlenden Deckung 
des neuen Schienenwegs von Böhmen ins Herz der Monarchie. Der Finanz- 
minister befürchtete eine wesentliche Beeinträchtigung des Erträgnisses der 
Nicderschlesiseh-Markisehcn Staatshnhn und vorwiegend eine Förderung der 
sächsischen Verkehrsinteressen auf Kosten Preussens. Dagegen trat von der 
Heydt nufs wärmste für das Zustandekommen der Bahn ein. Er gewann die 
Mehrheit des Staatsministeriums für seine Meinung, dass der Lausitz die Wohl- 
that der Eisenbahnverbindung mit dem Mittelpunkt der Monarchie billiger- 
weise nicht länger vorenthalten werden dürfe. Da das Land selbBt alle nur 
möglichen Anstrengungen machte, um eine Eisenbahn zu erlangen, so dürfe 
dem gemeinnützigen Unternehmen nicht entgegengetreten werden, insbesondere 
sei die grössere oder geringere Ertragsfähigkeit einer mit dem Unternehmen zum 
Theil konkurrirenden Staatsbahn kein genügender Grund, es zu verhindern. 

Die Mehrheit des Staatsministeriums beantragte hiernach mit Immcdiat- 
bericht vom 30. Mai 1858 die landesherrliche Genehmigung für eine Bahn 
von Berlin über Kottbus nach Görlitz, und der Prinzregent entschied nach 
diesem Antrage durch Kabinetsordre vom 7. Juni 1858. 

Die Beschaffung der Mittel für den Bau im Wege der Aktienzeichnung 
verursachte iudess unüberwindliche Schwierigkeiten, zumal die militärische 
Forderung umfangreicher fortitikatorischer Schutzwerke bei Görlitz der Gesell- 
schaft bedeutende Geldopfer auferlegte. Erst als sich im Jahre 1863 das 
Komite neu bildete und sich zur Beschaffung des Kapitals mit einer Gesell- 
schaft englischer Kapitalisten verband, kam die Sache wieder in Gang. Die 
Statuten der Berlin-Görlitzer Eisenbahngesellschaft vom 30. April 
1864 wurden von den beiden Bevollmächtigten, dorn Kittergutsbesitzer 
Dr. Strousberg aus Berlin und dem Bürgermeister Richtsteig aus Görlitz 
vorgelegt; der Sitz der Gesellschaft war Görlitz, das Anlagekapital auf 
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10 Millionen Thaler und 1 .Million Thaler Reserve festgestellt Die Bauaus- 
führung sollte spätestens vier Jahre nach Bestätigung der Statuten, die durch 
Kabinetsordre vom 18. Mai 1864 erfolgte, vollendet werden. 

Mit dem Bau wurde im Mai IH65 im Wege der üeneralunternehniung 
begonnen. Gleichzeitig wurde für die Anlage des Berliner Endbahuhofs das 
Gelände vor dem Köpenicker Thor zwischen den Verlängerungen der Oranien- 
und der Waldemarstrasse in Aussicht genommen. Der Berliner Magistrat 
beantragte die Führung der Bahn in 20 bis 30 Fuss Höhe über den Strassen, 
eine offenbar zu weit gehende Forderung; dagegen erachtete auch der 
Handelsminister nach dem Erlass vom 24. August 1865 die Anlage einer 
festen, die Schiffahrt zu keiner Zeit hindernden Brücke über den Landwehr- 
kanal mit einer lichten Durchfahrtshöhe von mindestens 10 Fuss (a 3,14 m) 
über dem höchsten Wasserstaude für erforderlich, auch die beiderseitigen 
Uferstrassen sollten mit einer Lichthöhe von mindestens 14 Fuss unterführt 
werden. Dementsprechend musste der Bahnhof etwas über den Strassen 
erhöht angelegt werden. Für den Ueberbau der Brücken über den Strassen 
wurde eine solche Anordnung vorgeschrieben, dnss das Geräusch der Züge 
thunlichst gemildert und das Durchdringen der atmosphärischen Niederschlüge 
vermieden werde. Auch wurde der EisenbahngeselJschaft die Herstellung 
eines grossen Vorplatzes westlich vor dem Empfangsgebäude und die Anlage 
eines Parallelweges vom Lohmühlen- nach dem Kiefholzwege aufgegeben. 

Im Mai 18<i6 hatte der Kriegsmiuister von Koon, vor Ausbruch des 
böhmischen Feldzuges, die beschleunigte Fertigstellung der Strecke 
Berlin— Kottbus aus militärischen Rücksichten angeregt und die Ausrüstung 
mit Betriebsmitteln, an denen es der Bahn noch fast gänzlich fehlte, aus 
den Beständen der Staatsbahnen empfohlen. Daraufhin wurde die Strecke 
wenigstens nothdürftig bis zum 13. Juni fahrbar gestellt und bot so, nachdem 
auch in Berlin am Köpenicker Thor der Anschluns an die Verbindungsbahn 
in der Kottbuser Kommunikation, — der heutigen Skalitzerstrasse her- 
gestellt war, eine durchgehende Verbindung bis Kottbus, die hei vorsichtiger 
Betriebsführung immerhin für den Transport von Truppen und Kriegsmate- 
rial geeignet war; sie wurde aber zu militärischen Zwecken, bei der Schnellig- 
keit, mit der sich damals die Kriegsereiguisse abspielten, nur noch in ganz 
unerheblichem Umfange in Anspruch genommen. 

Ein regelmässiger Betrieb mit Personenbeförderung auf der Strecke 
Berlin —Kottbus begann am 13. September 1866. Im Dezember 1867 konnte die 
Schlussprüfung und Abnahme der ganzen Bahn erfolgen. Die Betriebs- 
eröffnung fand am 31. Dezember 1867 statt. 

Das Empfangsgebäude ist in der Nähe des Lausitzer Platzes ausserhalb 
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der alten Stadtmauer lOdllch der Kottbuser Kommunikation nach Entwürfen 
von A. Orth in der Zeit vom April 1866 bis Anfang 1868 erbaut worden. 
Es ist ein Ziegelrohbau von hellen Verblendsteineu mit farbigen Thon- 
platten, Gesimsen und Formsteinen. Die 3,14 m Ober Strassenfläehe liegende 
Bahnsteighalle, in die fünf Gleise eingeführt sind, ist nach der Wienerstrasse 
hin durch einen eingeschossigen I>aiigbau abgeschlossen, an den sich zu 
beiden Seiten höher geführte vortretende Flügelbauten anschliesseu. In der 
Mitte dieses Langbaues, der die Abfahrtseite enthalt, liegt der Haupttiur mit 
dem Fahrkartenverkauf. Davor ist noch eine Säulenhalle als Unterfahrt an- 
geordnet; an den Haupttiur schliessen sich einerseits Aborte und Warte- 
rüume, andererseits Gepäckannahme und Räume für den Betriebsdienst an; 
der Nordwestgiebel der Halle wird durch einen mehrgeschossigen Kopfbau 
abgeschlossen, der beiderseits durch thurinbekrönte Eckbauteu eingefasst 
wird und die Königszimmer, einen Wartesaal und den Ausgangsflur für 
die Ankommenden enthält. Der nördliche Flügel des Gebäudes an der An- 
kunftsseite ist untergeordnet behandelt: hier befindet sich nur die Gepäck- 
ausgabe, Aborte, Räume für Polizei, Steuer und dergleichen. Im Obergeschoss 
des Kopfbaus sind Räume für die Verwaltung untergebracht. 

Die Bahnsteighalle von 37 m Breite und 148 m Länge enthält zwei 7,5 m 
breite Seiten- und zwei schmalere Zwischenbahnsteige. Zwischen der Bahn- 
steighalle und dem nordwestlichen Kopfbau ist ein offener Hof mit zwei grossen 
Drehscheiben angeordnet, auf die sämmtliche Hallengleise münden. Die 
Halle ist durch ein von schmiedeeisernen Sichelträgern getragenes Well- 
blechdach mit einer mittleren durchlaufenden Glaslaterne von 7,5 m Breite 
überdeckt; die rmfassungswände der Halle sind mit hohen Seitenfenstern 
versehen. Das Eisenwerk der Dachkonstruktion ist von der Wöhlert'schen 
Maschinenfabrik geliefert 

Die Anlagen für den Güterverkehr liegen nördlich vom Empfangs- 
gebäude, der Produktenbahnhof und ausgedehnte Lagerplätze füllen den Platz 
zwischen dem Empfangsgebäude und dem Kottbuser Ufer, der nordwestlichen 
Uferslrasse des Kanals, aus; ein ringförmiger Lokomotivschuppen für 23 
Stände nebst kleiner Reparaturwerkstiltte wurde am südöstlichen Ende des 
Bahnhofs, eine Vieh-, eine Wagen- und Militärrampe letztere erst im Jahre 
1871 — an der nördlichen Parallelstrasse erbaut. 

Die Bahn ist über den Schiftahrtskanal mit eisernem Ueberbau, über 
die nordwestlic he Uferstrasse - das heutige Görlitzer Ufer — und den öst- 
lich davon hiermit gleichlaufenden Lohmühlenweg mit gewölbten Bauwerken 
überführt, erreicht von hier aus in südöstlicher Richtung, auf dem linken 
Spreeufer verbleibend, bald das natürlic he Gelände und nimmt dann, am 
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westlichen l'fer des Zeuthener Sees sich hinziehend, eine sittliche Richtung 
auf Königs- Wusterhausen zu an; das dortige Wald- und Seengebiet hat spater, 
zugleich in Anbetracht der bequemen Bahnverbindung mit Berlin, zu einer 
regen Bauthatigkcit Anreiz geboten, und es sind dort zahlreiche Ansiedlungen 
entstanden, die zu einer lebhaften Entwicklung des Vorortverkehrs der 
Görlitzer Bahn führten. 

Die Anlage des Berliner Bahnhofs gab Veranlassung zum Entstehen der 
beiden ihn begrenzenden Parallelstrassen, der nachmaligen Oftrlitzer- und der 
Wiener Strasse, deren Herstellung von derEisenbahngcscIlsthaft bewirkt wurde. 

Zur Verringerung der allgemeinen Verwaltungskosten, zur besseren Aus- 
nutzung der Betriebsmittel und zur gemeinschaftlichen Benutzung der Werk- 
stattsaulagen wurde bereits im Jahre 1869 eine Vereinigung der Verwaltung 
mit der Märkisch-Posener und der Halle-SorauG ubener Eisenbahn an- 
gestrebt. Der Sitz der Gesellschaft wurde infolgedessen nach Berlin verlegt. 
Die völlige Verschmelzung genehmigte der Minister nicht; jene Vereinigung 
dauerte übrigens nur bis zum Jahre 1877. 

Nachdem das Hinderniss des Si'lchsisch-Oesterreiehischen Staatsvertrags 
vom Jahre 1853 durch den Ahschluss eines neuen Vertrags vom 24. Dezember 
1870 beseitigt, und der Sud-Norddeutschen Verbindungsbahn die Kon- 
zession für die Linie von Reichenberg auf österreichischem (lebiet bis zur 
I.andesgrenze auf Görlitz zu von der Oesterreichischen Regierung ertheilt 
worden war, dehnte die Gesellschaft ihr Unternehmen durch Bau weiterer 
Zweigbahnen in südlicher und östlicher Richtung aus. 

Von diesen wurde die Strecke Weisswasser — Muskau am 15. Oktober 1872, 
die Strecke Lübbenau— Scnftenberg Kamenz am 1. Mai 1874, die Strecke 
Görlitz— Nikrisch— Seidenberg am I.Juli und die Zweigbahn Nikrisch Zittau') 
am 15. Oktober 1875 dem Betriebe übergeben. 

Seitdem verbindet die Berlin-Oörlitzer Eisenbahn auf dem kürzesten 
Wege die Landeshauptstadt Berlin mit Görlitz, dem gewerbreichen Hauptort 
der preussischen Oberlausitz. Sie schliesst sich südlich von Görlitz bei Seiden- 
berg an das österreichische Eisenbahnnetz und bei Zittau, Görlitz und Ka- 
menz unmittelbar an die sächsischen Staatsbahnen an, mit denen sie durch 
die Zweigbahn Lübbenau — Kamenz neben den direkten Linien über Roederau 
und Elsterwerda eine dritte Bahnverbindung zwischen Berlin und Dresden 
bildet. Mit den Linien Berlin— Görlitz-Seidenherg (Reichonberg) und Berlin 
Lübbenau— Katnenz ist sie an dem grossen internationalen Verkehr zwischen 
Berlin und den norddeutschen Seehilfen einerseits und den österreichisch- 

•) Diese Strecke ist im Jahre 1896 an den Säch.ischen Staat verkauft worden. 



262 



l>i<- B.-rlin-Görliu^r KiM-nhahn. 



ungarischen Bahnen andererseits, mit der Strecke Herlin— Kottbus in Verbin- 
dung mit der Linie Kottbus— Sorau— Breslau an dem Verkehr zwischen Berlin 
und der Provinz Schlesien und darüber hinaus betheiligt. 

Im Jahre 1872 wurde östlich von Berlin das Anschlussgleis an die Kuhn- 
heim'sehe Fabrik (bei der spateren am 15. Mai 1881 eröffneten Halte- 
stelle Kanne) hergestellt. Im Jahre 1873 wurde der Bau des zweiten 
Gleises für die stark belastete Strecke Berlin — Grünau ins Auge gefasst 
und zunächst der Bahnhof Grünau erweitert; demnächst wurde da« zweite 
Gleis von Grünau bis zum (inneren) Berliner Ringbahuanschluss östlich der 
Elsenallee hergestellt und am I. Juni 1H74 dem Betriebe übergeben. Gleich- 
zeitig entstanden vier neue Haltepunkte im Bereich des Vorortverkehrs, 
nämlich Neuer Krug (das spatere Johannisthal, seit dem Jahre 1880 
Johannisthal-Niedersehönweide'), Adlershof, Schmöckwitz und Hankeisablage 
(jetzt Hankeisablage (Zeuthen) genannt]. 

In den Jahren 1874 und 1875 wurde in Berlin ein neues Direktorial- und 
Oberbeamten wohngebäiide und ein Postgebäude hergestellt, das Empfangs- 
gebäude erweitert, der Güterschuppen vergrössert, auch die Gleisanlagen auf 
dem Berliner Bahnhof erweitert und ein Petroleumlagcrschuppen, im Jahre 1880 
ein Getreideschlippen hergestellt. Der Plan einer grösseren Werkstattenanlagc 
an der Elsenallee kam infolge finanzieller Schwierigkeiten nicht zur Ver- 
wirklichung, spater wurden indess grössere Werkstätten für die Bahn in 
Kottbus angelegt. 

Auf der Strecke Berlin— Grünau nahm der Ortsverkehr bald grösseren 
Umfang an. Da indess die Einrichtung von Vollzügen zu hohe Betriebs- 
kosten verursacht hätte, so wurden, um eine häufigere Verbindung 
mit Berlin herzustellen, auf Betreiben des Bauvereins Adlershof- Grünau 
am 9. September 1878 zwischen Berlin und Grünau sogenannte Bahn- 
Omnibuszüge, bestehend aus einer kleinen Maschine von Krauss tt Co. in 
München und aus 1 bis 3 gewöhnlichen Ahthoilwagen 3. Klasse versuchs- 
weise eingerichtet; diese Omuibuszüge verkehrten mit einer Stunden- 
geschwindigkeit von 24 km im allgemeinen wochentags viermal in jeder 
Richtung, wurden auch in den folgenden Jahren beibehalten und trugen zur 
Hebung des örtlichen Personenverkehrs wesentlich bei. 

Solche Omnibuszüge wurden gefahren in den 

Jahren 1870 32% und beförderton 71 067 Personen 

1880 3288 - ^ 91 904 

1881 3289 „ „ 118 639 

>) Dk- Sinti-» heisst ueuerdings amtlich: Nieder ScMneweide (Johannisthal). 
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Durch Gesetz vom 2V. März 1BB2 wurde die Bahu für den Staat erworben, 
der die Verwaltung vom I. Mai 1882 ab übernahm. Am 1. April 188;? wurde 
das Unternehmen dem Bezirk der Königlichen Eisonbahndirektion Berlin 
einverleibt; dieStrecken Berlin — Görlitz, Weiss wasser — Muskau undLübbenau— 
Kamenz wurden dem Eisenbahnbetriebsamt Kottbus, die Strecken Görlitz— 
Scidenberg und Nikrisch— Zittau dem Betriebsamt Görlitz zugetheilt. 

Die Elsenbahn von Berlin nach Lehrte. 

Im Jahre 1863 legte der Bankier Adolf Hansemann dem Handels- 
minister den Plan einer sogenannten Havelbahn von Berlin über Charlotten- 
burg, an den Havelseen vorbei, über Potsdam und Ziesar nach Neuhaldens- 
leben und Helmstedt vor. Dieser Plan wurde zwar abgelehnt, jedoch gleich- 
zeitig sowohl dem von Hausemann vertretenen Komite der Havelbahn als 
auch dem Direktorium der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn die Er- 
mächtigung ertheilt, Vorarbeiten für eine nach dem Westen führende Eisen- 
bahn für die Potsdamer Bahn etwa von Gonthin nach Helmstedt und 
Uelzen — anfertigen zu lassen. 

Darauf bildete sich in Berlin unter dem Vorsitze Hansemann's ein 
Komite für eine Eisenbahn von Berlin über Rathenow, Tangermünde, 
woselbst die Elbe mit fester Brücke überschritten werden sollte, und Garde - 
legen nach Lehrte. Durch diese Bahn war für die Linie Berlin— Minden — 
Cöln eine Abkürzung um 60 km, sowie die Vermeidung der beiden (damaligen) 
Kopfstationen Magdeburg und Braunschweig, und infolgedessen eine Abkürzung 
der Fahrzeit für die Schnellzüge um nahezu zwei Stunden zu erreichen. 

Das neue Unternehmen wurde erklärlicherweise von der Berlin-Pots- 
dam-Magdeburger und auch von der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn- 
gesellschaft heftig bekämpft. Die erstere bemühto sich gleichzeitig an- 
gelegentlich um die Konzession zu einer Bahn von einem Punkte ihrer 
Stammbahn zwischen Burg und Magdeburg mit einer Trajektaustalt über dio 
Elbe und weiter über Wolmirstedt bis zur Landesgrenze in der Richtung 
nach Helmstedt. 

Durch Kabinetsordre vom II. April 1864 wurde für diese Linie sowohl 
als für die Bahn Berlin— Lehrte mit fester Elbbrflcke bei Tangermünde dio 
landesherrliche allgemeine Vorkonzession ertheilt. 

Im Jahre 1865 traten neben dem Hansemann'schen Komite die Berlin- 
Potsdam-Magdeburger und die Berlin-Hamburger Eisenbahngosellschaft als 
Bewerber um die Konzession für dio Berlin- Lehrter Bahn auf, und im 
November 1865 gesellte sich ihnen auch noch die Magdeburg-Halberstädter 
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Eisenbahngosellschaft zu, die sich mit einer Immediateingabe vom 6. November 
1865 wogen Berücksichtigung ihrer Interessen an den König gewandt, hatte. 
Im allgemeinen Landesinteresse lag es, die Berlin-Lehrter Bahn mit der 
militärisch und für den allgemeinen Verkehr wünschenswerthen Abzweigung 
über Stendal und Salzwedel nach Uelzen zum Anschluss an die Bahn Uelzen- 
Harburg innerhalb Preussons als ein selbständiges Unternehmen un- 
abhängig von den bestehenden Bahnen ins Leben zu rufen. Eine Verständi- 
gung unter den vier verschiedenen Bewerbern war nicht zu erzielen, und es 
musste daher zwischen ihnen gewählt worden. Das Staataministerium sprach 
sich in der Sitzung vom 7. Kebruar IHM für das Berlin - Lehrter Eisen- 
bahnkomi te aus, und der König entschied in diesem Sinne durch Kabinete- 
ordre vom 12. Februar 1866. Mit dem Königreich Hannover wurde ein Staats- 
vortrag wogen Anlage der Bahn am 16. März 1866 abgeschlossen; indessen 
die kriegerischen Ereignisse dieses Jalues und die veränderten politischen 
Verhältnisse führten dazu, dass das Berliner Komite eine Erweiterung seiner 
Baukonzcssion bis nach Lehrte und nach Uelzen beantragte und auch erhielt. 

Unter dem 28. Juli 1866 regte Graf Itzenplitz beim Grafen Bismarck an, 
die Lehrter Bahn mit den Anschlüssen nach Hannover und Minden in ihrer 
vollen Ausdehnung möglichst unabhängig zu machen, ausschliesslich unter 
preussischen Einfluss zu stellen und den Territorialregierungen von Hannover 
und Kurhessen die Einwirkung auf diese für Preusson besonders wichtige 
kürzeste Verbindung zwischen den östlichen und westlichen Provinzen der 
Monarchie gänzlich zu entziehen. Durch Einverleibung von Hannover und 
Hessen in den preussischen Staat wurden diese Verhältnisse in erwünschter 
Weise geordnet. Inzwischen hatte sich das Berlin-Lehrter Eisenbahnkomite 
mit dem Direktorium der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft 
über einen gemeinsamen Finanzplan verständigt und den Statutentwurf 
für eine Berlin-Hannoversche Eisenbahngcsel lschaft beim Handels- 
minister eingereicht. In diesem hatte sich die Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Eisenbahngesellschaft die Wiederaufhebung der Gemeinschaft zwischen 
ihrem alten und dem neuen Unternehmen nach Ablauf von fünf Jahren nach 
Eröffnung des Betriebes vorbehalten. Dieser Vorbehalt wurde von der Staats- 
regierung nicht genehmigt, weil zu befürchten war, dass jene Privatgesell- 
schaft ihren mächtigen Einfluss dem neuen Unternehmen gegenüber miss- 
brauchen und seinen eigentlichen Zweck vereiteln könne. Darauf trat die 
Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn von dem Unternehmen zurück. 

So war das Berlin-Ivehrter Komite wieder auf sich allein angewiesen. 
Der Versuch, ohne Betheiligung anderer Bahnen eine neue selbständige 
Gesellschaft zu gründen, missglückte, und es blieb nur noch übrig, mit der 




Die F.in-nbahn von Bi-rlin imi-h I^-hrh-. 



265 



Magdoburg-Hnlberstädtcr Eisenbahngesellschaft in Verhandlungen zu treten. 
Diese führton zu einem günstigen Ergebnis». Durch Kabinetsordre vom 
12. Juni 1867 wurde der Magdeburg-Halberstadter Eisonhahngesellschaft der 
Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Berlin über Rathenow und Gardelegen 
nach Lehrte, mit einer Zweigbahn in der Altmark über Salzwedel nach 
Uelzen, konzosaionirt. Die Hauptbahn Berlin— Lehrte sollte binnen drei Jahren 
fertiggestellt werden. 

Die Vorarbeiten für die Strecken Spandau Rathenow Stendal -Gardclegen 
und Stendal Salzwedel wurden noch in demselben Jahre fertiggestellt; im Jahre 
1868 konnte bereits mit den Erdarbeiten von Stendal aus, sowie mit dem 
grossen Elbbrückenbau bei H&merten, östlich von Stendal, und im Jahre 
186» mit den Erdarbeiten am Berliner Bahnhofe begonnen werden. 

Bereits bei den ersten Vorarbeiten für die Lehrter Bahn im Jahre 1863 
war für den Berliner Endbahnhof das zum Theil fiskalische sogenannte 
Pulvermühlengelande westlich des Humboldthafens, an der Mündung des 
Berlin— .Spandauer Schiffahrtskanals in die Spree, und eine Führung der Bahn 
von hier in westlichpr Richtung durch Moabit auf dem rechten Spreeufer 
in Aussicht genommen. 

Das Pulvermühlengeliinde war ebenso wie die gegenüber auf dem linken 
Spreeufer gelegenen ehemals Seeger' und Kampfmcier'schen Holzplatze von 
der Stantshauverwaltung angekauft worden, um hier den vom König Friedrich 
Wilhelm IV. festgestellten Bauplan für einen neuen Stadttheil zur Ausführung 
zu bringen. Dieser Plan ist später indoss nur für den Stadttheil zwischen 
Spree und Königsplatz zur Verwirklichung gelangt. Für Anlage des Humboldt- 
hafens, der neuen Alsenbrücke und der dortigen Ufer- und der anderen an- 
schliessenden Strassen waren staatsseitig beträchtliche Kosten aufgewendet 
worden in der Absicht, diese später durch den Verkauf von Bauvierteln zu 
decken. Der Oedanke eines Bahnhofs an Stelle der Bauviertel stiess daher 
anfänglich auf Widerstand beim Handelsminister, der befürchtete, der Bahnhof 
werde den ganzen Vortheil der vom Fiskus im Gesammtinteresse gebrachten 
Gcldopfer ausschliesslich an sich ziehen. Mit Rücksicht hierauf wurde der 
Preis des Gelände« auf den damals recht hohen Betrag von 80 Thlr. für die 
Quadratruthe (= 17 M für das qm) festgesetzt, der aber, als 1870 die Ab- 
tretung selbst erfolgte, noch auf 101 Thlr. i= 21,40 M für das qm) ge- 
steigert wurde. 

Für den Güterbahnhof wurde das Gelände westlich der damaligen Birken- 
allee, der heutigen Strasse Alt-Moabit, stromabwärts am rechten Spreeufer, 
in Aussicht genommen, und hierdurch der Vortheil einer direkten Verbindung 
zwischen Eisenhahn und Wasserstrasse gewonnen, der den zahlreichen 



266 Die Klaeiibahn von Berlin narh Uhrte. 

kohlenbcdürftigen, industriell«» Anlagen an der Spree besonders zu gute 
kommen sollte; der Güterbahnhof sollte an der in ihrer Verlängerung noch 
oberhalb des Schlosses Bellevue auf die Spree mündenden Strasse (No. IT) 
— der heutigen Paulstrassc — endigen. 

In der Kabinetsordre vom 11. Juli 1868 äusserte König Wilhelm den 
Wunsch, dass dos Empfangsgebäude aus ästhetischen Rücksichten mit seiner 
Hauptachse parallel dem Ufer des Humboldthafens angeordnet werde; um 
ferner die Hebung der Invalidenstras.se möglichst zu beschranken, wurde 
eine etwas tiefere Lage für die O leise im Empfangsgebaude empfohlen, ohne 
dass dieses selbst deshalb tiefer in den Roden eingeschnitten würde. Um 
die Anlagen des Güterbahnhofs dem Blicke vom Thiergarten aus, vom linken 
Spreeufer her, möglichst zu entziehen, wurde die Bepflanzung der Uferstrasse 
längs des Güterbahnhofs mit Bäumen angeordnet, und ein Landstreifen von 
angemessener Breite für die Bebauung durch Privatgrundstücke entlang der 
geplanten Strasse vorbehalten. Andere als für den Personenbahnhof un- 
bedingt nothwendige Anlagen wurden auf dem Gelände zwischen Birkenallee, 
Spree, Humboldthafen und Invalidenstrasse nicht zugelassen, und die Anlage 
des Betriebsbahnhofs auf das Gelände nördlich der Invalidenstrasse und des 
Moabiter Zelleugefängnisses verwiesen. Weiter hatte die Eisenbahngesell- 
schaft eine Brücke über den neuen Verbinduugskanal von Plötzensee 
nach der Unterspree, der rechtwinklig unter der Bahn zugleich mit der See- 
strasse durchzuführen war, und eine Ueberführung für die Beusselstrosse 
mit beiderseitigen Rampen von I : 36 Steigung herzustellen. Nachdem über 
alle diese Punkte Entscheidung getroffen war, konnten die Bauten in und 
bei Berlin im Jahre 1870 nachdrücklich in Angriff genommen werden. 
Die Strecke Stendal -Salzwedel wurde am 15. März 1870, die Strecke 
Spandau— Gardelegen am 1. Februar 1871, die Strecke Berlin— Spandau und das 
zweite Gleis der Strecke Spandau Stendal am 15. Juli 1871, die Schlussstrecke 
Gardelegen Lehrte am I. November 1871 in Betrieb genommen. 

Hiernach konnte die Berlin-I^hrter Bahn am 1. November 1871 in ganzer 
Länge für den Güterverkehr, am 1. Dezember für den Personenverkehr 
eröffnet werden; seit dem 15. Februar 1872 wurde sie auch mit Schnellzügen 
befahren, und zwar verkehrten seit dem I. Juni 1872 zwei Schnellzüge und 
ein sogenannter Expresszug täglich in jeder Richtung. 1 ) 

Durch die Vollendung der Strecken Stendal— Uelzen— Langwedcl — er- 
öffnet am 15. April 1873 — erhielt Berlin auch noch eine kürzere, direkte 

') Bounndeni dieser war Inn}«' Zeit hindurch beim reisenden Publikum «ehr 
beliebt, weil er durch »eine hohe (ieschwindifrkcit von 90 km in der Stunde alle anderen 
Zuge in DeutM-hland übertraf. 
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Schienenverbindung mit Bremen und eine zweite Eisenhahnlinie nach 
Hamburg. 

Der Berliner Endbahnhof liegt im Xordwesten der Stadt, westlieh vom 
Hamburger Bahnhof, und zwar der Personenbahnhof westlich neben dem 
Humboldthafen, südlich von der Invalidenstrasse; die Anlagen sind in drei 
völlig getrennte Oruppen, als Personen-, als Güterbahnhof und als Betriebs- 
hahnhof mit Vieh- und Eilgutabfertigung hergestellt. 

Der Güterbahnhof befindet sieh auf dem rechten iSpreeufer zwischen Paul- 
strasse und der Strasse Alt-Moabit, südlich von denHauptgleisen liegen die Güter- 
ladegleise, nördlich davon, in zwei grosse Gruppen getrennt, die Rangirgleise. 
Von der östlichen Rangirgruppe zweigt noch eine Gleisgruppe ab für den Roh- 
produktenverkehr und für den Anschluss der an der Spree gelegenen oder 
geplanten industriellen Anlagen; zwei Gleise dicht an der Spree dienen der 
unmittelbaren SchifTsverladung. Zwei Güterschuppen mit vier Ladebühnen 
und 27 Krähnen, getrennt für Abgang und Ankunft, sind liier in eigenartiger 
Weise durch Ueberdachung der in der Mitte liegenden Fahrstrasse für Roll- 
fuhrwerk zu einer grossen Güterhalle vereinigt. 

Der Betriebsbahnhof liegt nördlich der Invalidenstrasse und grenzt west- 
lich an die den Exerzierplatz des Garde-Ulanen-Regiments nach Osten ab- 
schliessende Lehrterstrasse; er enthalt einen Lokomotivschuppen für 
20 Stande, drei Wagenschuppen mit 41 Stünden und ein Werkstatts- 
gebäude mit 5700 qm bebauter Grundfläche. 

Das Empfangsgebäude, am Friedrich Karl-Ufer gelegen, ist als gross- 
artiger Hallenbau nach den Entwürfen von A. Lent, Scholz und Lapicrre vom 
Herbst 1809 bis 1871 erbaut. In der 188 m langen, 38,20 m breiten Halle von 
halbkreisförmiger Bogenform liegen zwischen zwei Seiten- und einem Mittel- 
bahnsteige fünf Gleise, die gegen einen Kopfhahnsteig endigen. Die Halle 
wird von zwei Seitenflügeln eingefasst, von denen der östliche für die Abfahrt, 
der westliche für die Ankunft bestimmt ist. In der Mitte der beiden Lang- 
flügel sind beiderseits weit vortretende Risalite angelegt, die geräumige Flure 
enthalten; der Abfahrtsflur ist mit einer glasbedeckten Unterfahrt versehen. 
Hinter diesem liegt die Gepäckannahme, und zu beiden Seiten schliessen 
sich die Wartoräume und Aborte an, während auf der Ankunftsseite der 
Hauptflur von der Gepäckausgabe und einem Wartesaal eingefasst wird. 
Aussen legt sich an den Ankunftsflur in beiden Richtungen noch eine aus- 
gedehnte Droschkenhalle an. 

Die nördlichen Eckflügelbauten zu beiden Seiten der Halle enthalten 
Räume für den Betrieb, die südlichen Eckflügel solche für die Verwaltung 
und an der Abfahrtsseitc die Königszimmer. Ein verdeckender Kopfbau am 
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südlichen Hallengiebel fehlt, und dieser ist durch den hohen Aufbau 
in hervorragender Weise architektonisch zum Ausdruck gebracht worden. 
Die Halle wird durch das .Seitenlicht der grossen Halbkreisfenster und durch 
die Glaswände der beiden Giebelabschlüsse beleuchtet. Die Architektur des 
Gebäudes, die sich an die Formen der italienischen Hochrenaissance anlehnt, 
ist in Putz ausgeführt, mit Ausschluss der Gesimse und Säulen, die aus 
gebranntem Thon und Sandstein hergestellt sind. Die Gleise liegen tiefer 
nls die umgehenden Strassen, um für die Ueberführungen der Invaliden- und 
der Pcrleherger — früher Fenn- Strasse über die Hahn günstigere Höhen- 
verhältnisse zu gewinnen. Die Bahnsteige haben dementsprechend eine 
grössere Höhe über den Schienen erhalten, als sonst zur Zeit jenes Baues 
im allgemeinen üblich war. 

In der Hauptversammlung der Aktionäre vom 26. August 1871 wurde 
angesichts der wachsenden Bedeutung Charlottenburgs und besonders mit 
Rücksicht auf die lebhafte Kntwicklung der dortigen Industrie die Her- 
stellung einer Zweighahn von der Berlin - Lehrter Strecke aus nach Charlotten- 
bürg beschlossen. Der westlich von Charlottenburg bei Westend anzulegende 
Güterbahnhof sollte mit einer in der Richtung nach Spandau führenden 
Krümmung an die Hauptbahn angeschlossen werden, um die Einführung der 
Durchgangsgüter von Spandau aus auf die Verbindungsbahn ohne Berührung 
des Berliner Ortsgüterbahnhofs zu ermöglichen, wobei vorausgesetzt wurde, 
dass auch die Verbindungsbahn von Moabit aus bald bis nach Charlottenburg 
durchgeführt werden würde. — Dieser Plan erhielt durch Königlichen Erlass 
vom 26. Februar 18T2 die Genehmigung. Für die Berlin— Spandauer Chaussee 
und für den Zufuhrweg zum Kirchhofe westlich von Charlottenburg wurde 
die Herstellung von Ueberführungen über die Bahn verlangt. Der Entwurf 
wurde dann dahin erweitert, dass zugleich ein Anschluss an den westlichen 
Endbabnhof der Berliner Stadtbahn hergestellt werden sollte, infolgedessen 
verzögerte sich diese Ausführung bis zum März 1878. 

Im Jahre 1879 wurde die von der Berlin-Lehrter Bahn zwischen Berlin 
und Spandau nach der Ringbahnstation Charlottenburg abzweigende Strecke 
fertiggestellt, und die neue Station mit der Bezeichnung Charlottenburg- 
Westend nm 1. Mai 1 K7«> für den Güterverkehr eröffnet. Die Zweighahn 
geht östlich von Fttrstenbrunn, nördlich von Westend, auf dem linken Spree- 
ufer von der Stammbahn Spandau Berlin in südlicher Richtung nach 
Charlottenburg ah. Die Anschlussstation Charlottenburg -Westend erhielt 
später zum Unterschied von der Stadtbahnstation Charlottenburg den Namen 
Westend. Nach Eintritt der Verstaatlichung des ganzen Unternehmens der 
Magdeburg-Halberstftdter Eisenbahn im Jahre 1880 erschien für den Anschluss 
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der Charlottenburger Zweigbahn ttn den westlichen Eudbahnhof der Stadt- 
btthn die Benutzung der Berliner Ringbahngleise zulässig. Der Entwurf 
wurde hiernach abgeändert, und die Bauausführung so betrieben, das» die 
Anschlussbahn an den westlichen Kndbahnhof der Stadtbahn bei Charlotten- 
burg am 15. Mai 1882 dem Betriebe übergeben werden konnte. Seit dem 
15. Juni 1882 wurde diese Anschlussbahn zur Durchführung der Schnellzüge 
nach und von Lehrte über die Stadtbahn, vom 1. Oktober 1889 an jedoc h 
nur noch für den Güterverkehr benutzt, da von dieser Zeit an die Lehrter 
Schnellzüge über den Hamburger Ansehluas nach Spandau geleitet werden. 

Zur Herstellung einer direkten, möglichst gradlinigen Bahnverbindung 
zwischen Berlin und Dresden wurden seit dem Herbst 1868 von verschiedenen 
Seiten Konzessionsantrage an den preussischen Handolsministcr gestellt, die 
aber mit dem Bescheide abgelehnt wurden, dass das Bedürfnis» für eine 
solche Linie nicht anerkannt werde. Gleichwohl wurde einem Knde des 
Jahres 1870 in Berlin zusammengetretenen Komite im Februar 1871 die Er- 
laubniss zur Vornahme von Vorarbeiten für eine direkte Bahnlinie von 
Berlin über Zossen, Barath, Kirchhain, Dobrilugk, Elsterwerda, Grossenhain, 
und Moritzburg nach Dresden ertheilt Hierbei war wohl die Absicht mit 
bestimmend, das gerade damals in der öffentlichen Meinung lebhaft an- 
gefochtene Monopol der Berlin -Anhalter Bahn durch eine Konkurrenzbahn 
zu brechen. Die Vorarbeiten wurden im Dezember 1871 eingereicht. Die 
Bahn sollte auf dem linken Elbufer in Dresden eingeführt werden, und rund 
20 km kürzer sein als die Linie über Röderau thatsächlich wurde sie nur 
um 14,1 km kürzer und bot den Vortheil, das« der Betrieb für die ganze 
Eisenbahnlinie in der Hand einer einzigen Verwaltung lag. Auch in mili- 
tärischer Hinsicht war die Bahn vortheilhaft, weil sie nicht, wie die beiden 
andern Bahnen über Jüterbog und Kottbus, Theile anderer Haupttransport- 
linien mit in Anspruch nahm. 

Die landesherrliche Konzession wurde an die Berlin-Dresdener Eisenbahn- 
gesellschaft am 24. Juni 1872 ertheilt, und der Staatsvertrag wegen Her- 
stellung der Bahn zwischen Preussen und Sachsen am 6. Juli 1872 ab- 
geschlossen. Das Anlagekapital war auf 10500 000 Thaler festgesetzt, wovon 
die eine Hälfte durch Stammprioritätsaktien, die andere durch Stammaktien 
aufgebracht werden sollte. Die Vollendung der Bahn hatte binnen drei 
Jahren nach der Konzessionirung zu erfolgen. Obgleich der Handelsminister 
am 11. März 1872 die Vergebung der Arbeiten in Generalunternehmung aus- 
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drücklich für unzulässig erklärt hatte, übertrug die Gesellschaft die Bauaus- 
führung, mit Ausschluss des Grunderwerbs, der in Berlin neugebildeten 
Generalbaubank, zu deren Gründern eine Anzahl von Bankiers gehörte, die 
früher die Aktien der Hahn gezeichnet hatten. 

Der Berliner Endbahnhof war zuerst am Belle Alliauceplatz, spater, als 
sich hier der Grunderwerb zu theuer erwies, am Wasserthor, dann auf dem 
billigeren Gebinde zwischen Hasenheide und Badbrüeke — im Zuge der 
Admiralstrasse, heute Admiralbrücke, östlich des Urban — , endlich auf dem 
linken Ufer des Schiffahrtskanals und zwar auf dem militartiskalischen Ge- 
lände zwischen dem Anhalter und Potsdamer Güterbahnhof geplant. Es 
gelang der Oesollschaft, sich über diesen Platz mit der Anhalter Bahn zu 
verständigen, die ihre Absich«, auf dem fraglichen Gelände Reparatur- 
werkstätten zu errichten, aufgab. Dem Kriegsminister war diese Lage be- 
sonders erwünscht, weil sie die Durchführung der nach dem neuen Artillerie- 
schiessplatz bei Uummersdorf geplanten Militärbahn 1 ) ermöglichte, auch 
konnte der Vorplatz für die Dresdener Bahnhofsanlage au der Luckenwalder- 
strasse zugleich für die provisorischen Anlagen des Personenverkehrs der 
Anhalter Bahn an der Trebbinerstrasse mitbenutzt werden. 

Der Kolonnenweg bei Schöneberg musste in einer Breite von PJ m über 
die Bahn hergestellt, und diese unter der neuen Verbindungsbahn hindurch- 
gefühlt werden; sie erhielt von hier aus eine solche Steigung, das» sie bei der 
Station Südende über die Anhalter Bahn hinweggeführt werden konnte, 
deren Direktion für das Ueberführungsbauwerk eine lichte Weite zur Durch- 
legung vou 4 Gleisen der Anhalter Buhn verlangte. 

Im Bereich der näheren Umgebung Berlins wurden die Stationen Südende 
— unter Betheiligung der Südend-Gesellschaft an den Kosten — , Marienfelde, 
Mahlow, Kangsdorf und Zossen angelegt. 

Der Personenbahnhof wurde, wie die Textabbildung auf Seite 140 zeigt, 
an dein Platz südlich der Luckenwalderstrasse, östlich der verlängerten 
Sehonebergerstrasse, der Güterbahnhof südlich davon erbaut, und auf der 
Westseite ein Verbindungsgleis mit dem Ausaenbnhnhof der Potsdamer Bahn 
hergesellt, das wegen Einführung des Südrings in den Potsdamer Bahnhof im 
Jahre 1890 wieder beseitigt werden musste. Die finanziellen Schwierigkeiten, 
die damals bereits die Gesellschaft bedrohten, nöthigten dazu, das Empfangs- 
gebäude möglichst billig herzustellen. Die Güterschuppen, für ankommendes 
und abgehendes Gut getrennt, waren ebenfalls aus Fach werk, mit massiven 
Abfertigungsgebäuden, nördlich der Gürtelstrasse hergestellt, und daneben 
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auch die erforderlichen Laderampen. Freiladegleise und Lagerplätze an- 
gelegt Die übrigen Anlagen für den Betrieb, Lokomotivschuppen, verbunden 
mit kleineren Reparaturwerkstätten, und Aufstellungsgleise, lagen weiter sud- 
lieh zwischen Gürtel- und Kolounenstrasse; die Gürtelstrasse, damals unter 
dem Namen Blücherstrasse, war wie bei den beiden benachbarten Bahnen 
in 26,4 m Breite unter den Gleisen durchgeführt, und die Mouuiiicntcnstrassc 
über die Bahn überführt, während für die (Jrossgörschcnstrasse noch ein 
.Schienenübergang belassen wurde, der später einging. 

Die Bahn wurde am 17. Juni 1875 dem Verkehr übergeben; sie war im 
allgemeinen eingleisig ausgeführt, Grund und Boden aber für eine doppel- 
gleisige Anlage erworben, der Unterbau war stellenweise für das zweite Gleis 
hergestellt. 

Die Bahn durchschneidet bei Dobrilugk die Halle— Sorau— Gubener, bei 
Elsterwerda die Kohlfurt— Falkenberger, bei Grossenhain die Kottbus Grossen- 
hainer und bei Coswig die Leipzig Dresdener Eisenhahn. Ausserdem steht 
sie bei Elsterwerda mit der Bahn von Riesa nach Elsterwerda In Verbindung. 
Zu dem Unternehmen gehörte noch die Verbindungsbahn mit der Ober- 
lausitzer Bahn in Elsterwerda und die mit der Sächsischen Staatsbahn in 
Dresden vom Berliner Bahnhof in Friedrichstadt nach dem Böhmischen Bahn- 
hofe in Altstadt, die beide gleichzeitig mit der Hauptbahn in Betrieb 
genommen wurden. Auf der Linie wurde sofort ein mit hoher Geschwindigkeit 
fahrender Schnellzug eingerichtet. 

Zu einer Verbindung des Bahnhofs mit dem Bahnhofe Tempelhof der 
Ringbahn wurden im .Jahre 1876 die Erdarbeiten begonnen; der Betrieb auf 
dem Anschlussgleis nach Tempelhof wurde am I. Januar 1878 eröffnet. 
Dieser sogenannte innere Gleisanschluss, der noch heute besteht, zweigt 
südlich des Güterbahnhofs von dem Hauptgleise der Dresdener Bahn nach 
Westen ab, steigt in südöstlicher Richtung an, legt sich an die Nordseite 
der Ringhahngleise, wird mit diesen zusammen über die Hauptgleisc der 
Dresdener und Anhalter Bahn überführt und erreicht, den Ringbahngleisen 
folgend, schliesslich den Bahnhof Tempelhof der Verbindungsbahn. 

Das Grundkapital der Gesellschaft hatte zur Vollendung der Bahn nicht 
hingereicht. Die in den Jahren 1872 und 1873 eingetretene Steigerung aller 
Preise und Löhne, die Vermehrung und Erweiterung der in den Anschlägen 
vorgesehenen Anlagen bei der Bauausführung machten zugleich mit den 
durch Vergebung der Arbeiten in Generalunternehmung und durch Unter- 
bringung der Aktien erwachsenen Verlusten einen beträchtlichen weiteren 
Bedarf an Geldmitteln schon im Jahre 1875 erforderlich. Der Mohrbedarf 
betrug beim Grunderwerb allein 4 (»71 000 M; an Stelle der eingleisig 
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veranschlagten Klbbrücke bei Niederwartha hatte die sÄchsischc Regierung 
die Ausführung einer zweigleisigen, auch für Fussgänger und Lastfuhr- 
werk geeigneten Brücke gefordert, die mit 1 79OOO0 M Mehrkosten her- 
gestellt worden war. Für sechs nicht veranschlagte Bahnanschlüsse in 
Dresden, Grossenhain, Elsterwerda, Kirchhain-Dobrilugk, Zossen und Berlin 
war ein nicht vorgesehener Betrag von 1 925 000 M erforderlich geworden. 
So waren die Mittel der Gesellschaft bereits im Herbst 1874 erschöpft, und 
da eine neue Anleihe erat nach der Betriebseröffnung aufgenommen werden 
konnte, BO wurde zunächst mit der Zentralbank für Handel und Industrie 
unterm 24. November 1874 ein Abkommen getroffen, wonach diese alle 
Schulden, die aus dem Balmbau nach Erschöpfung der Baugclder bis zum 
Betrage von 3 Millionen Thalern noch etwa auflaufen würden, bezahlte, ihre 
Forderungen aber bis zum 31. Dezember 1875 stundete. 

Zur Deckung der aus diesem Abkommen erwachsenen Verbindlichkeiten 
sowie zur Abtragung der entstandenen Bauschulden suchte die Oesellschaft 
im Jahre 1875 die Genehmigung zur Aufnahme einer 5prozentigen PrioriUts- 
an leihe im Betrage von 13500 000 M nach, die auch von der Regierung 
genehmigt wurde. Es gelang indess der Gesellschaft nicht, diese l'rioritats- 
anleihe zu einem annehmbaren Kurse zu begeben. 

Dem Plane, der Anhalter Bahn das Eigenthum oder den Betrieb der 
Dresdener Bahn zu übertragen und hiermit die finanziellen Verlegenheiten 
zu beseitigen, versagte die Regierung mit Rücksicht auf die öffentlichen 
Verkehrsinteressen ihre Genehmigung. Da bot die Berlin-Dresdener Eisen- 
bahngesellschaft ihr Unternehmen dem Staate zum Preise von anfangs 42, 
später 36 Millionen Mark zum Ankaufe an. Die Stantsrcgierung machte ein 
Gegengebot von 22V ä Millionen Mark für die Bahn in ihrem damaligen un- 
fertigen Zustünde. Die Verhandlungen hierüber führten zu einem Ueber- 
einkommeu dahin, dass die Staatsregierung unter Bewilligung einer 4V f pro- 
zentigen Zinsbflrgschaft für eine von der Gesellschaft aufzunehmende Anleihe 
Betrieb und Verwaltung der Bahn für immer übernehmen und berechtigt sein 
sollte, die Bahn nach Ablauf von 15 Jahren käuflich zu erwerben. Der auf 
dieser Grundlage abgeschlossene Vertrag vom 18. Juni 1876 kam in demselben 
Jahre wegen des Schlusses der Session im Abgeordnetenhause nicht mehr zur 
Berathung, wurde am 5. Februar 1877 erneuert und nunmehr vom Landtage, 
im Abgeordnetenhause mit ganz geringer Stimmenmehrheit — 186 gegen 
165 Stimmen — genehmigt und als Gesetz vom 11. August 1877 veröffentlicht. 
Hiernach gewahrte der Staat eine Zinsbürgsehafl von 4 1 /, für eine Anleihe 
der Gesellschaft bis zur Höhe von 22 940000 M und übernahm dagegen für 
Rechnung der Kisenbahngesellschaft Betrieb und Verwaltung der Bahn, die 
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durch Erlass vom 20. August 1877 der Direktion der NiederschlcsisehMär- 
kischen Eisenbahn übertragen wurden. Als betriebsieitendc Behörde, war 
eine Eisenbahnkommission thätig, an deren Stelle am 1. April 1880 ein Eisen- 
bahnbetriebsamt mit dem Sitze in Berlin trat. 

Die Sächsische Regierung hatte gegen die Uebernahme des Betriebes 
der ganzen Bahn durch Preussen, als mit den Interessen des sächsischen 
Staates nicht vereinbar, Einspruch erhoben und die auf sächsischein Cebict 
gelegene südliche Theilstreeke der Bahn für sich eigentümlich erwerben 
wollen. Der von den beiden Regierungen angegangene Bundesrat!) schlug 
am 16. März 1877 vor, die Streitfrage durch einen Schiedsspruch des Ober- 
Appellationsgerichts der drei Freien und Hansestädte in Lübeck zu ent- 
scheiden. Dieser am 28. Juni 1877 abgegebene Schiedsspruch erklärte den 
Einspruch der Sächsischen Regierung für unbegründet, worauf am I. Oktober 
1877 die Uebernahme des Betriebes durch die I'reussische Regierung erfolgte. 

Zur Einführung der Personenzüge der Berlin - Wetzlarcr Bahn in den 
Bahnhof der Dresdener Bahn wurden liier im Jahre 1879 einige Aufstellungs- 
gleise angelegt und der sogenannte innere westliche Ringbahnunschluss der 
Dresdener Bahn in der Richtung nach Wilmersdorf zu hergestellt, der noch heute 
hestcht. Nach Verstaatlichung der Potsdamer Bahn wurde im Dezember 1880 
die Verlegung des Personenverkehrs der Dresdener Bahn nach dem Potsdamer 
Bahnhof beschlossen, womit die Erbauung eines eigenen Empfangsgebäudes der 
Dresdener Bahn vermieden wurde. Um die Personenzüge der Dresdener 
Bahn in den Potsdamer Bahnhof einführen zu können, wurde die Herstellung 
des äusseren westlichen Ringbahnanschlusses der Dresdener Bahn not- 
wendig, durch den auch die Ueberführung der Dresdener Züge auf die Stadt- 
und Ringbahn ermöglicht wurde. Dieser Ansehluss, dessen Einmündung in 
die Ringbahn durch die Signalstation Vdp gesichert wurde, gelangte am 
17. Januar 1882 zur Vollendung. Zur regelmässigen Benutzung dieses An- 
schlusses kam es indessen nicht mehr, da mit der inzwischen erfolgten Ver- 
staatlichung der Anhalter Bahn die Dresdener Züge am einfachsten auf dem 
Anhalter Bahnhof abgefertigt werden konnten. Am 15. Oktober 1882 wurde 
der Güterverkehr, am 1. Februar 1883 der Personenverkehr vom Dresdener 
nach dem Anhalter Bahnhof verlegt. Das nach Abbruch der entbehrlichen 
Anlagen freigewordene Gelände wurde zu Lagerplätzen eingerichtet und 
verpachtet, die entbehrlich gewordenen Güterschuppen wurden vermiethet. 

Nach Authebung des Dresdener Bahnhofs wurde der äussere Ringbahn- 
anschluss der Dresdener Bahn entbehrlich, zumal nachdem mit Vollendung 
des neuen Rangirhahuhofs der Anhalter Bahn bei Tempelhof und nach Her- 
stellung der Gleisverbindungen mit der Dresdener Bahn hei Hartenfelde die 
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Überführung (irr Güterzüge der Dresdener Bahn auf die Ringbahn über den 
Kangirbahnhof Tempelhnf ermöglicht war. Das Gestänge jenes äusseren 
Ringbahnanschlusses wurde daher im Jahre 1892 wieder abgebrochen, um 
die Sigualeinrichtungen bei der Station Vdp zu vereinfaehen und den Wärter- 
posten an der Abzweigung der Dresdener Hahn einziehen zu können. Neuer- 
dings ist jener Ansehluss wiederhergestellt worden, als zur Krmöglichung des 
unmittelbaren Übergangs von Sonderzügen von der Anhalter, Dresdener 
und Militärhnhn auf die Ringbahn und umgekehrt eine entsprechende 
Gleisverbinduug nördlich des Haltepunkts Tempelhof i Rangirbahnhof ;• der 
Anhalter Hahn nach der Signalstation Vdp der Ringbahn zur Ausfahrung ge- 
langte ivergl. den Kiscnhnhnplnn, Anlage III.). 

Durc h (iesetz vom 28. Marz 1887 wurde die Regierung zum Ankauf 
der Berlin -Dresdener Bahn für den Staat ermächtigt. Vorher hatte sie 
sich mit der Königlich Sächsischen Regierung durch einen Staatsvertrag 
vom 24. Januar 1887 dahin verständigt, das» die auf sächsischem (iebiet 
gelegene, 54 km lange Strecke Dresden— Klsterwerda am 1. April 1888 an 
Sachsen abgetreten, für die ganze Strecke Herlin Dresden aber eine einheit- 
liche und gemeinschaftliche Betriebsleitung einzurichten sei. Am 1. Mai 1887 
erfolgte die Auflösung der Kisenhahngescllschaft. Der Kaufpreis betrug 
3150 000 M, ausserdem tibernah in der Staat die Prioritätsanleihe und alle 
sonstigen Sc hulden der Oesellschaft als Selbstschuldner. 

So bildete die Verstaatlichung der Linie Berlin Klsterwerda im Jahre 1887 
den Schlussakt der grossen Verstaatlichungsära der sämmtlichen in Berlin 
einmündenden Privateisenbahnen. die mit der Erwerbung der Lehrter und 
Stettiner Bahn im Jahre 1879 begonnen hatte. 

Das Königliche Kiscnbnhnbctrichsamt Berlin-Dresden wurde zum I.April 1888 
aufgelöst, und die Strecke Berlin Klsterwerda dem Bezirk der Kisenbahn- 
direktion Erfurt zugetheilt. 

Die Berliner Nordbahn. 

Ueber der Xordlmhn, deren Vorgeschichte bis in das Jahr 1844 zurück- 
reicht, waltete von Anfang an ein Unstern. Im Beginn jenes Jahres bildete 
sich in Stralsund ein Verein, um diese Stadt durch eine Bahn mit Berlin zu 
verbinden. In einer Klugschrift mit dem Titel .Vorläufige Ansichten über eine 
Merlin Stralsunder Kisenbahn- war die Lage der Bahn durch einen graden 
Strich von Stralsund nach Berlin bezeichnet. Das von ihr durchschnittene 
Verkehrsgebiet, einer der fruchtbarsten Landstriche Xorddeutsehlnnds, zählte 
allein 65 zum Theil grössere Städte mit zusammen 200000 Kinwohnem: dazu 
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kam Berlin mit damals 420 UOO Seelen. In diesem Gebiet bestanden in der 
Richtung zwischen Nord und Süd fast keine Wasserstrassen, f(lr die pommer- 
sehe Küste war nur ein sehr sc hwieriger und kostspieliger Wasserweg über 
Stettin nach Berlin vorhanden, und alle Produkte und Bedürfnisse des Landes 
mussten zum Theil auf laugen Streekerl mit der Aehse bewegt werden. Der 
Reiehthuoi der Küsten von Pommern und Rügen an Fi sehen liess erhoffen, 
dass diese auf der Bahn in grossen Massen naeh dem Innern des Landes 
und besonders naeh den Märkten Berlins gefahren werden und, wie man schon 
damals vor fünfzig Jahren — glaubte, Bedeutung bei der Versorgung der 
Hauptstadt mit Lebensmitteln gewinnen würden. Ferner war Stralsund der 
näc hste und bequemste Landungsplatz für Reisende von Kopenhagen und von 
Schweden Ober Ystadt, endlich gal» die Insel Rügen der Bahn einen eigen- 
artigen Reiz als Endziel. 

In jener Zeit, wo überall neue Eisenbahnplane zahllos auftauchten, 
wurden denn auch gleich mehrere verschiedene Linien in Vorschlag gebracht, 
namentlich eine über Greifswald und Pasewalk nach Passow mit Anschluss 
an die Stettiner Balm. Wahrend König Friedrich Wilhelm IV. schon in 
einem Erlass vom 15. April 1844 der Bahn sein lebhaftestes Interesse zu- 
wandte und insbesondere auch die kürzeste Linie durch das Mecklenburgische 
für die einzig richtige erklärte, gaben dem Finauzminister von Bodelschwingh 
diese Anträge den augensc heinlich erwünschten Anlass, in einem Berieht 
vom 14. Mai 1844 sich auf das nachdrücklichste gegen das damals zuerst in 
Preussen, wie ziemlich gleichzeitig in England auftretende schwindelhafte 
Treiben bei der Bildung von Eisenbahn- Aktiengesellschaften auszusprechen; 
r ein Projekt für eine Eisenbahn so heriehtet der Minister braucht nur 
erfunden zu werden, um binnen wenigen Stunden den zehnfachen Betrag des 
mutmasslich erforderlichen Baukapitals in Zeichnungen zu erhalten, die 
ohne alle Rücksicht auf Ausführlichkeit und Rentabilität des Entwurfs, und 
ebenso unbekümmert um die eigene pekuniäre Kraft lediglieh in der Hoffnung 
genommen wurden, die darüber auszufertigenden Anerkenntnisse mit mög- 
lichst hohem Gewinn wieder zu veraussern." Das Unternehmen Berlin- 
Stralsund wurde in dem Berichte recht abfallig beurtheilt. 

Nachdem der Finanzminister in einer öffentlichen Bekanntmachung vom 
IL April 1844 ausserdem mit Ermächtigung des Königs erklart hatte, das« 
für andere Kisenbahnen, als die infolge der Berathungen der ständischen 
Ausschüsse nach der Kabinetsordre vom 22. November 1842 zunächst zur 
Ausführung bestimmten, auf Genehmigung überhaupt nicht zu rechnen sei, 
falls nicht im einzelnen Falle überwiegende allgemeine Interessen eine Aus- 
nahme rechtfertigten, wurde den verschiedenen Bewerbern auf Grund eines 

18» 
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Allerhöchsten Erlasses vom 10. Juni 1844 eröffnet, dass sie sich auf Er- 
teilung einer Konzession zunächst keine Hoffnungen zu machen hatten. 

Auch einem im Jahre 1845 gestellten Antrage des 17. Kommunalland- 
tages der Stande von Alt-Pommern um Herstellung der Eisenbahn zwischen 
Stralsund und Herlin mit Hilfe einer Zweigbahn der Rerlin-Stettiner Bahn 
wurde, ungeachtet seiner Befürwortung durch den Oberpriisidenten von Konin, 
vom König in der Kabinetsordre vom 8. Februar 1846 zunächst keine Folge 
gegeben. 

Die Angelegenheit ruhte nunmehr, bis die Stadt Stralsund in einer 
Immediateingabe vom 8. Januar 1853 die Bahn erneut in Anregung brachte. 
Auch diese Eingabe fand in Konig Friedlich Wilhelm IV. wieder einen 
warmen Fürsprecher. In zwei Handschreiben vom 1. Februar und 3. März 
1853 an den Minister von der Heydt erklärte er, dass er auf das Zustande- 
kommen der Bahn, besonders im Interesse der Stadt Stralsund, den grössten 
Werth lege, duss die Verbindung über Strelitz gehen müsse, und das« er 
keiner anderen Richtung einer Kahn auf Stralsund seine Zustimmung geben 
werde. Zu jener Zeil hatte die Direktion der Berlin-Stettiner Eisenbahn die 
Konzession für eine Zweigbahn von Paxsow nach Stralsund nachgesucht, 
deren Genehmigung von der Heydt dem Konige empfahl, während er vor- 
schlug, die direkte Kahnverbindung von Stralsund nach Kerlin zu benutzen, 
um einen Druck auf Mecklenburgs Eintritt in den Zollverein auszuüben. 

Auf den Bericht des Staatsministeriums vom 19. Mai 1853 genehmigte 
jedoch der Konig in der Kabinetsordre vom 18. Juni die Ausführung der 
Nordbahn über Oranienburg, Neustrelitz, Demmin und Grimmen nach Stral- 
sund durch eine Privatgesellschaft und lehnte die Konzessionirung der Bahn 
Fassow-Stralsund zunächst ab. 

Auf Grund dieser Entscheidung wurde dem Stralsunder Komite die 
Aktienzeichnung gestattet. Das Anlagekapital sollte 6500 000 Thlr. betragen; 
indessen die Zeichnung hatte bei der ungünstigen Lage des Geldmarktes 
einen sehr schwachen Erfolg, einer staatlichen l.'nterstützung aber durch Ueber- 
nahine eines Theils des Aktienkapitals durch die Scchandlung trat der 
Fiuanzminister entgegen. Inzwischen war auch der Rerlin-Stettiner Eisen- 
bahngesellschaft die Linie ( ireifswald-Passow mit einer Zweigbahn von 
Pasewalk nach Stettin durch Kabinet.sordre vom 26. November 1853 kon- 
zessionirr, und es war nunmehr von neuem zweifelhaft geworden, ob die 
Berlin Stralsunder Hahn überhaupt noch nöthig sei. So blieb die Sache 
wieder Jahre lang liegen, zumal nun auch der lediglich durch preussisches 
Gebiet führenden Hahn Angennünde— Stralsund der Vorzug gegeben und 
durch Bewilligung einer Zillsgarantie noch besondere Staatsunterstützung 
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gewährt worden war, mit der es der Berlin-Stettiner Eisenbahngeselisehaft 
gelang, diese Bahn zu erbauen. 

Im Jahre 1864 nahmen einige Mitglieder des früheren Stralsunder Komites 
in Verbindung mit dem inzwischen in Berlin unter Vorsitz des Geheimen 
Finanzraths Löwe selbständig gebildeten Komite den Plan wieder auf und 
erhielten im Februar 1865 die Erlaubnis« zur Anfertigung neuer Vorarbeiten. 
Das Komite brachte diese im Dezember 1865 beim Handelsniinister (Irafen 
Itzenplitz zur Vorlage, nachdem es sich mit dem reichen Eisenbahnbauunter- 
nchmer Sir Morton Peto in London, der den Bau ungetheilt übernehmen 
wollte, in Verbindung gesetzt hatte. 

Der Pastor Boegehold von St. Elisabeth in Berlin machte hierbei 
zum Vortheil für seine Gemeinde den Vorschlag, den Endbahnhof der 
Stralsunder Hahn in Berlin auf dem Gelände an der Bernauerstrasse 
zwischen Brunnen- und Ackerstrasse, etwa im Zuge der heutigen Strelitzer- 
strassc, anzulegen und die Bahn in nördlicher Richtung über die Stettiner 
Bahn mit einer UeberführuiiK hinwegzuleiten. Man erhoffte besonders 
hiervon eine Milderung der schweren Nothstände in jener von der ärmsten 
Bevölkerung Rerlins bewohnten Stadtgegend. Dieser auch später mehr 
fach erneuerte Antrag, der dem Grflndungskomite zu möglichster Be- 
rücksichtigung empfohlen wurde, scheint Veranlassung gegeben zu haben, 
dass der Berliner Endbahnhof der Nordbahn verhältnissmassig weit nach 
Osten verschoben ist, so dass in der Folge die an sich wenig zweckmässige 
und sonst kaum verständliche l'eberkreuzung der Bahn mit der Stettiner 
Bahn entstand. Die umstehende Abbildung zeigt das durch die gegen- 
seitige Ueberschneidung der Nordbahn, Stettiner und neuen Verbindungsbahn 
entstandene eigenthttmliche Eisenbahndreieck nördlich des Jlumholdthains.*) 

Der Graf Bismarck sprach sich damals mit Rücksicht auf das Interesse 
des Staates an den Erträgen der von ihm mit Zinsgarantie versehenen 
Vorpommerschen Eisenbahn zunächst gegen eine Förderung des Unternehmens 
aus und hielt erneute Untersuchungen für erforderlich. In diesem Sinne 
beantwortete auch König Wilhelm am 15. Februar 1866 ein Schreiben des 
(»rossherzogs Friedrich von Mecklenburg-Strelitz vom 26. Dezember 1865, der 
den König für die Bahn zu interessiren suchte. Andererseits betonte der 
Kriegsminister von Roon in einem Gutachten vom 16. April 1866 den Werth 
der Bahn für die Küstenvertheidigung, bei der die damnlige Festung Stral- 
sund, nach Herstellung einer Flottenstation auf Rügen, eine hervorragende 



*) Nach Ausführung der neuerdiug» geplanten Verlegung der Stettiuer Bahn wird 
■plter die Hypotenuse diesen rechtwinkligen Dreieck» beseitigt werden. 
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Bedeutung einzunehmen berufen sei. Auch die übrigen Minister Äusserten 
sieh zum Bahnprojekt zustimmend, und nun beantragte Graf Itzenplifz unterm 
23. Mai 1866 beim Staatsministerium die Erwirkung der Allerhöchsten (ie- 
nehmigung. Der Finanzminister v. Bodelschwingh hielt in Anbetracht der 
politischen Lage und der Lage des Geldmarktes den damaligen Zeitpunkt zur 
Genehmigung nicht geeignet. Krsl als au seiner Stelle von der Heydt das 




Finanzressort Übernommen hatte, wurde die landesherrliche Genehmigung 
vom Stantsministeriuin am 19. .Juli 186b beantragt und durch Kabinetsordre 
Vom 25. Juli — dntirt vom Hauptquartier Nikolsburg ertheilt. 

Bis zur Vollendung der Hahn aber sollte noch mehr wie ein Jahrzehnt 
vergehen ! 

Der zur Ausführung der Bahn erforderliche Staatsvertrag mit Mecklen- 
burg wurde am 31. Dezember 1866 abgeschlossen. Krst zwei Jahre spftter, 
int Jahre IHM, bildete sich ein Gründuiigskomite der Berliner Nordbahn. Man 
wollte die Bahn über Stralsund hinaus bis Arkona, an der Nordspitze der 
Insel Rügen, verlängern und dabei eine feste Brücke über den Stralsunder 
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Bodden hauen. Der Fürst l'uthus interessirte sich für das Unternehmen aufs 
lebhafteste, und im Jahre 1870 gelaug es einein unter seinem Vorsitz zu- 
sammengetretenen Komite der Berliner Nordeisenbahn, die Mittel zum 
Bahnhau aufzubringen. 

Nach den damaligen Vorarbeiten sollte der Berliner Bahnhof auf dem 
Gebinde zwischen Humboldt- und Friedrichshain vor dem Schönhauser und 
Prenzlauer Tbore, möglichst nahe dem Zentrum der handeltreibenden König- 
stadt, angelegt werden. Für diesen Platz sprach auch die Nahe des neuen 
Schlacht- und Viehhofs, vieler Speditionshäuser und Fabriken. Für die 
Dörfer und Aushugspuukte Pankow, Schönhausen und Frunzösisch-Buehholz 
sollten Haltestellen angelegt werden, die auch den Besuch des Schönhauser 
Parkes erleichterten. 

Durch Erlass vom 18. Juni 1870 wurde der Berliner Nordeisenbuhn- 
gesellschaft die Konzession zu einer Bahn von Herlin über Neustrelilz 
nach Stralsund ertheilt. Das Anlagekapital war auf 12 500 000 Thlr. fest- 
gestellt. Die Bahn sollte in längstens drei Jahren von Ertheilung der 
Konzession nb fertiggestellt werden. Infolge verzögerter Einzahlung der 
Kaution konnte die Konzessionsurkunde erst anderthalb Jahre später aus- 
gehändigt und demnach mit der Bauausführung Überhaupt erst im Jahre 1872 
begonnen werden. Diese wurde einem Generaluntemehmer übertrugen. Jene 
Art der Bauausführung hatte die bedenklichsten Folgen. Die Direktion ge- 
wann die Uehcrzeugung, dnss auf die rechtzeitige und vorseliriftsinässige 
Ausführung der Bahn nicht zu rechnen war, da die Bauunternehmer den an 
sich schon bedeutenden, infolge der veränderten Konjunktur und der Steige- 
rung aller Preise erheblich gestiegenen Verbindlichkeiten bei weitem nicht 
gewachsen waren, ein Theil sogar die Arbeiten eingestellt halte. 

Die Direktion wollte nunmehr den Bau auf eigene Rechnung zu Ende 
führen und die dazu erforderlichen Geldmittel durch Aufnahme einer fünf- 
prozentigen Prioritätsanleiho beschaffen. Die Regierung lehnte eine solche 
ab, weil die Aufbringung der Zinsen nicht gesichert erschien, nahm aber 
ihrerseits in Aussicht, der Gesellschaft durch Zinsbürgschaft für die Anleihe 
zu Hilfe zu kommen. Die Regierung glaubte es nicht verantworten zu 
können, ein an sich als nützlich anerkanntes, von den von ihm durchzogenen 
Eandestheilen wann begrüsstes Unternehmen, dessen Vollendung in naher 
Aussicht stand, in gänzlic hen Verfall gerathen zu lassen. 

Ein hiernach im April 1874 dem Abgeordnelenhause vorgelegter Gesetz- 
entwurf wurde von diesem in der Sitzung vom 12. Mai 1874, wohl nicht 
zum wenigsten infolge der Ausführungen Lasker's. trotz der warmen Be- 
fürwortung des Haiidclsniinistcrs Achenbach, abgelehnt. Damit wurde 
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die Vollendung der Bahn unter den bisherigen Bedingungen zur Unmög- 



Xaehdom auch alle weiteren Versuche der Oesellschaft, Geldmittel zu be- 
schaffen, erfolglos geblieben waren, wurde von den Aktionären, um nicht dem 
Konkurse zu verfallen, der Verkauf der Bahn und die Auflösung der Gesell- 
schaft beschlossen. Dieser Beschluss fand die Genehmigung der Preussischen 
und der Mecklenburgischen Regierung, mit dem Vorbehalte, dass die Bahnanlage 
nur im Ganzen, mit allem Zubehör unter <lcr Bedingung verkauft werde, dnss der 
Käufer sich zur Vollendung und zum Betriebe der Bahn vorpflichte. Ein 
Privatunternehmer fand sieh unter diesen Bedingungen nicht, und so wurde 
die Hahn dem preussischen Staate zum Kauf angeboten. Dieser erklärte sich 
bereit, die Bahn zu erwerben, zumal er, wenn er es zum Konkurse hätte 
kommen lassen, auf bessere Bedingungen nicht rechnen konnte. 

So beantragte die Staatsregierung im Frühjahr 1875 bei der Landesver- 
trettmg den Ankauf der Nordhahn für Staatsrechnung; ausser der dem Staate 
verfallenen Knution sollte hierzu eine Summe von höchstens 2 000 000 Thalern 
verwendet werden. Durch (iesetz vom 9. Juli 1875 ging darauf die Nordbahn, 
gleichzeitig mit der Ponimerschen Zentralbahn, in Staatseigentum über. Für 
ihren Ankauf und Ausbau wurde ein Kredit bis zur Hohe von 22«/t Millionen 
Mark bewilligt. 

Der Grunderwerb für die Hahn war damals im grossen und ganzen be- 
endet, die Erdarbeiten nebst den kleineren Bauwerken auf der Nordstrecke 
Neubrnndenhurg Stralsund etwa zur Hälfte, auf der Südstrecke zu etwa V» 
vollendet: die Materialbeschaffungen für den Oherhau waren abgeschlossen, 
und auf der Südstrecke 34 km Hauptgleis fertig gestellt. Mit dem Bau der 
Bahnhofe war nur auf der Südstrecke begonnen, und an Betriebsmitteln 
waren 3 Lokomotiven, die Hälfte der nöthigon Personen- und fast sämmtliche 
Güterwagen beschafft. Die unfertigen Anlagen wurden von der liquidirenden 
Gesellschaft au den Königlichen ICisenbahnllskus abgetreten, und der weitere 
Ausbau sowie die künftige Verwaltung der Bahn der Direktion der Niedcr- 
schlesisch-Märkisehcn Eisenbahn übertragen. Für die Verwaltung der Bahn 
wurde eine besondere Eisenbahnkommission eingesetzt, die am 
15. August 1875 ins Leben trat. 

Für den Berliner Endbahnhof waren ausgedehnte Gelände- 
flachen südlich und östlich vom Bahnhofe Gesundbrunnen bereits früher er- 
worben worden; die finanzielle Lage der Hahn nöthigte indess zur äussersten 
Einschränkung der baulichen Anlagen. Man beschloss daher, dieses Gelände, 
ausser zur Gütorstatinn der Nordhahn, zur Anlage eines Stadtgüterbahnhofs 
der Berlin-Koblenzer Bahn in Aussicht zu nehmen, und entschied sich für 
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eine vorlilufige Einführung de« Personenverkehrs der Nordbahn in den 
Bahnhof Gesundbrunnen der Ringbahn, der mit der Stadt wenigstens durch 
eine Pferdebahn in Verbindung stand, wenn er Mich sonst nicht viel bequemer 
lag, als der ursprünglich geplante Endbahnhof an der Bernauerstrasse. 

Kür den Übergang der Güterzüge der Nordhahn auf die Verbindungs- 
bahn wurden auf dem Bahnhof Gesundbrunnen besondere Obergahegleise 
südlich der Hauptgleise angelegt und durch eine ziemlich scharfe, von West 
nach Süd gerichtete Anschlusskurve mit dem Nordbahnhot'e verbunden. Auf 
dem Güterbahnhofe, den südlich die Bernauer-, östlich die Schwcdterstrassc 
begrenzt, wurden ein grosser Güterschuppen, ein Abfertigungsgebäude, ausge- 
dehnte Ladestrassen und I>agerplfltze und ein kleiner Lokomotivschuppen 
hergestellt. 

Die Strecke Berlin — Neubrandenburg wurde — zunächst als Sek und ar- 
bahn — am 10. Juli 1877 dem Betriebe übergeben; am I. Dezember 1877 wurde 
die Strecke bis Demmin, und am I. Januar 1878, nach Vollendung des ganzen 
BlMMS, auch die Schlussstrecke Demmin— Stralsund eröffnet. 

Um eine Erweiterung des Bahnhofs Gesundbrunnen zu vermeiden, wurde 
mit der Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschaft ein Vertrag wegen Aufnahme 
der Nordbahnzüge in den Stettiner Bahnhof abgeschlossen; daraufhin 
wurden seit dem 1. Dezember 1877 die Personenzüge der Nordbahn von dem 
Stettiner Bahnhof aus abgefertigt und von diesem aus, über den bestehenden 
Anschluss der Stettiner Bahn an die Verbindungsbahn, nach Bahnhof Gesund- 
brunnen und von hier auf die Nordbahn geleitet. Auf diese Weise blieb auch 
der sehr wünschenswerte Anschluss der Nordhnhn-Personenzüge an die 
Personenzüge der Ringbahn aufrecht erhalten. 

Die Nord bahn war eingleisig angelegt und besass ausser der Station 
Hermsdorf auf der 29 km langen Strecke bis Oranienburg noch folgende 
Haltestellen: Prinzenallee da« heutige Pankow — , Reinickendorf das 
heutige Schönholz — , Strasse nach Rosenthal, Dalldorf, Stolpe, Höhen-Neuen- 
dorf, Birkenwerder, Borgsdorf und Lehnitz; seitdem ist bis heute nur noch 
die im Mai 1884 eröffnete Station Waidmannslust, nördlich von Dalldorf, 
hinzugetreten. 

Die Nordbahn bildet die kürzeste Verbindung zwischen Berlin und Stral- 
sund und nimmt den Ortsverkehr der Mark Brandenburg, des Grossherzogs- 
thums Mecklenburg-Strelitz und der Provinz Pommern auf. Durch ihren An- 
schluss in Neubrandenburg an die Mecklenburgische Friedrich Franzbahn 
sowie in Berlin an die mit Süd-, West- und Mitteldeutschland, mit Böhmen und 
Oesterreich in direktem Verkehr stehenden Bahnen vermittelt sie den Verkehr 
zwischen diesen Vcrkehrsgebicten und den Grosshcrzogthümem Mecklenburg- 
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Strclitz und Mecklenburg-Schwerin, der Hansestadt Lfibeck und Vorpommern. 
Auf der Bahn entwickelte sieh von Anfang an sehr bald ein reger Vorort- 
verkehr auf der Strec ke Iiis < Oranienburg, während später der Kernverkehr 
nach den Ost.seebädern, besonders zu Anfang und Sehluss der Sommerferien, 
erhebliche Ausdehnung annahm. 

Bereits in dem Sommerfahrplan 1878 wurde die Einlegung eines schnell- 
fahrenden Zuges nach beiden Richtungen in Aussic ht genommen und infolge 
dessen au Stelle des Nebeilbahnbetriebes der Betrieb ftir Vollbahnen ein- 
geführt. 



Bis zum Kriege von 1866 befanden sich fünf Eisenbahnlinien im Besitze 
des preussischen Staates. Von Berlin bis zur russischen Grenze sich er- 
streckend, verband die Ostbahn die Provinzen Preiissen und Posen mit Branden- 
burg und der Reichshauptstadt. Die Niederschlesisch- Märkische Eisenbahn, 
an die sich die Schlesische Gebirgsbahn anlegte, vermittelte den Verkehr der 
Hauptstadt mit der Lausitz und Schlesien. Pommern und Sachsen standen 
nur durch Privatbahnen mit dein /-entrinn des Umdes in Verbindung, und 
ebensowenig bestand eine Staatsbahn zwischen der östlichen und westlichen 
Landeshälfte, den Provinzen Westfalen und Rheinland. Die westfälische 
Eisenbahn war eingekeilt zwisc hen der hannoverschen Staatsbahn, der Kur- 
nirat Friedlich Wilhelms Nordbahn, dem Bergisch-Märkischen und dem Coln- 
Mindener Eisenbahnnetze. Aehnlich war die Lage der königlichen Saar- 
brücken Eisenbahn, die sich an der äussersten Westgrenze des Landes an 
das Netz der französischen üstbahn und die pfälzische Ludwigsbahn anschloss 
und von diesen mehr oder weniger abhängig war. Zu diesen vier Staatsbahnen 
war als fünfte noch die Berliner Verbindungsbahn hinzuzurec hnen. Die naeh- 
theiligen Kolgen, welche der Mangel eines Zusammenhanges zwischen den fünf 
Staatsbahnen mit sich führen musste, wurden theilweise dadurch gemildert, 
dass die Linien der Oberschlesisehen, der Coscl-Odcrbcrger und der Stargard- 
Posener Gesellschaft im Osten, die Bergisch-Märkische und die Rhein-Nahe- 
bahn im Westen, zusammen 195 Meilen Länge, sich unter Staatsverwaltung 
befanden. Die Verbindung der Staatsbahnen aller Landestheile untereinander 
und die Möglichkeit, ihnen ein entscheidendes Gewicht in den Verkehrs- 
Verhältnissen des Gesamintstaatcs zu verschaffen, schien vor dem Jahre 1866 
ausgeschlossen. 

Die gros>artigen Erfolge jenes Jahres veränderten die Sachlage mit einem 
Schlage in vortheilhaftester Weise. Mit der Einverleibung des Königreichs 
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Hannover fielen alle hannoverschen Linien säinmtlich Stantshnhnen — in 
einer Oesamintlängc von etwa 98 Meilen an Preussen, darunter ein Theil der 
Wichtigen Verbindung zw ischen Berlin und Coln, die Strecke von Braun- 
schweig über Hannover nach Minden; ferner die Linien nach der Elbe-, 
Weser- und Emsmündung, den deutschen Nordseehäfen Hamburg, Bremen 
und Linden: endlich die von Hannover nach dem Süden führende Strecke, 
die die Verbindung von Hamburg und Bremen mit Frankfurt, Stiddeutschland 
nnd Oesterreich vermittelt. In Cassel, der Hauptstadt des vormaligen Kur- 
fürstenthums Hessen, sehloss sich an die hannoversche Südbahn die Main- 
Weserbahn nach Frankfurt an, die sich im gemeinschaftlichen Eigenthum des 
Kiirfürstenthums Hessen, des (irossherzogthums Hessen und der freien Stadt 
Frankfurt befand. Aus der Vereinigung von Kurhcsscn und Frankfurt mit 
Preussen folgte der Ucbergang der ihnen gehörigen Antheile der Main- 
Weserbahn an Preussen. Auf Grund besonderen Vertrages ging auch ihre 
Verwaltung vom Grossherzogthum Hessen -Darmstadt auf Preussen über. 
Ferner überkam Preussen mit Kurhessen die damals im Bau begriffene Bebra- 
Hanauer Bahn, die eine Abkürzung zwischen Berlin, Leipzig und Frankfurt 
herbeizuführen bestimmt war. Die Stadt Frankfurt war Miteigentümerin der 
Frankfurt -Offenbneher und Main- Neckar-Eisenbahn. Auch diese Antheile 
Helen an Preussen. Die Einverleibung des Herzogthums Nassau schloss den 
Erwerb der nassauisehen Staatsbahn, von Wiesbaden über < Iberlahnstein nach 
Wetzlar, in sich. In Kurhessen befand sich noch die sogenannte Kurfürst 
Friedrich Wilhelms Nordbahn, die wichtige Verbindung zwischen Westfalen 
und Thüringen, in gewissertnassen mittelbarer Staatsverwaltung. Sie wurde 
bald nach der Annexion vollständig unter diese gestellt. 

Der Uehergang aller dieser Eisenbahnen in das Eigenthum oder die Ver- 
waltung des Staats hatte zur nächsten Folge einen wesentlich verbesserten 
Zusammenschluss des Staatsbahnnetzes. Die westfälische Staatsbahn kam in 
Verbindung mit der neu erworbenen westlichen Linie. Die Suarbrüeker 
Bahn wurde durch die unter Staatsverwaltung stellende Rhein -Nahehahn, 
deren Endpunkt, die Station Bingerbrück, nur noch durch den Rhein von 
der gegenüber liegenden Staatsbahnstation Rüdesheim getrennt war, dem 
nnssauischen Netze und den rechtsrheinischen neuen Staatsbahnen genähert. 

So war infolge des Krieges von 1866 der Schwerpunkt des preussischen 
Staats-Eisenbahnwesens vollständig verlegt. Während vor dem Kriege im 
Osten sich 177 Meilen Staatsbahnen zusammenhängend vorfanden, im Westen 
aber für sich abgesondert nur 54 Meilen, erblicken wir nach dem Kriege 
in der westlichen Reichshälfte ein grosses, bis auf ein Olied zusammen- 
hängendes Netz von 223 Meilen Länge; der Zustand im Osten war unver- 
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ändert geblieben, dagegen an innerer Bedeutung gegenüber dem Westen be- 
trächtlich zurückgetreten. Es fehlte indess noch immer die selbständige, 
unabhängige Verbindung zwisc hen den beiden grossen Staats - Eisenbahn- 
körpern im Osten und im Westen. Auch bei dem Aufmarsch der deutschen 
Armeen in Frankreich zu Beginn des deutsch - französischen Krieges im 
Jahr 1870 hatte sich dieser Mangel in den Eisenbahnverbindungen in Berlin 
und Frankfurt a. M. besonders empfindlich fühlbar gemacht. 

Nach Ankauf der Taunusbahn im Jahre 1872, mit der die nassauische 
Staatsbahn unmittelbaren Anschluss an das Staatsbahnnetz fand, fasste die 
preussisohe Staatshahnverwaltung zunächst in Frankfurt a. M. festen Fuss 
und betrachtete es nunmehr als eine ihrer dringendsten Aufgaben, die 
zwischen Berlin und Cassel -Bebra bestehende Lücke in dem Staatsbahnnerz 
auszufüllen. 

Der schon damals unternommene Versuch, dies durch Ankauf einzelner 
Strecken der dazwischen liegenden Privatbahnen zu bewirken, miss- 
glückte. Es gelang selbst dem kraftvollen Eintreten des Fürsten Bismarck 
noch nicht, die im Staatsministerium gegen den Uebergang zum Staatsbahn- 
system — der hiermit allerdings ausgesprochen gewesen wäre — bestehenden 
Bedenken zu beseitigen. Da warf sieh, kurz nach Beendigung des deutsch- 
franzosischen Krieges, der Privatuntcrnchmungsgeist auf eine neue Bahn von 
Berlin in gerader Richtung nach Westen hin, zur Verbindung der Reichs- 
hauptstadt mit den neu erworbenen Reichslanden. Verschiedene der grossen 
Ballgesellschaften bearbeiteten derartige Plane, der grossartigste war wohl 
der der deutschen Eisenbahnbaugesellschaft, die die Berliner Südwestbahn 
durch Berlin hindurchfühlen und mit einer neuen, besonderen Stadtbahn ver- 
binden wollte. Diese Bestrebungen zeigten, dass man das Unternehmen auch 
vom wirtschaftlichen und finanziellen Gesichtspunkte günstig betirtheilte. 
Es waren aber wohl wesentlich allgemein politische und militärische Gründe, 
die die Regierung bestimmten, keinem dieser Gesuche näher zu treten und 
den Bau einer Bahn von Berlin nach dem Westen selbst in die Hand zu 
nehmen. Die Konzession dazu einem Privatunternehmer zu geben, war über- 
dies auch aus dem Grunde zu jener Zeit ausgeschlossen, weil die damals im 
Ahgeordnclcnhausc auf Anregung des Abgeordneten I.asker lebhaft erörterten 
Missbräuche im Eisenbahnkonzessionswesen eine leidenschaftliche Miss- 
stimmuug gegen die Privatbahnen und gegen das Privatbahnsystem hervor- 
gerufen hatten. 

Im Jahre 1873 trat daher die Staatsregierung mit einer umfassenden 
Eisenbahnvorlage, einem Gesetzentwurf wegen Aufnahme einer Anleihe in 
Höhe von 120 Millionen Thalern au die Landesvertretung heran. Die wich- 
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tigste der vorgeschlagenen neuen Eisenbahnlinien war die von Korlin nach 
Wetzlar, einschliesslich einer Summe von 6 Millionen Thalern für Betriebs- 
mittel, auf 50 750 000 Thlr. veranschlagt. 

Diese Bahn sollte, abgesehen von dem militärischen Zweck, den sie als 
wichtige Heerstrasse nach dem Elsass und in Verbindung mit der Moselbahn 
auch nach Lothringen zu erfüllen hatte, das verbindende Glied zwischen den 
beiden grossen Bahnkomplexen im Osten und Wösten der Monarchie 
bilden. Der Gedanke einer von der russischen bis zur französischen 
Grenze durchgehenden, in den Händen des Staats befindlichen Bahn war 
denn auch von durchschlagender Wirkung, insbesondere bei der Berathung 
der Vorlage im Abgeordnetenhause. Die Mittel dazu wurden durch Gesetz 
vom II. Juni 1873, gleichzeitig mit denen für die Vervollständigung der Ber- 
liner Verbindungsbahn (Ausbau der westlichen Hälfte) und für andere Bahnen, 
bewilligt. Die Königliche Eisenbahndirektion zu Cassel wurde mit der Anferti- 
gnng der Vorarbeiten beauftragt. 

Durch Erlass vom 2. Juli 1873 wurde für den Bau der Berlin— Nordhausener 
Strecke eine besondere Königliche Kommission mit dem Sitz in Berlin ge- 
bildet, an deren Spitze der Geheime Kegierungsrath Loeffler trat, die Bau- 
ausführung der Strecke Nordhausen— Wetzlar der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Cassel und die im Bereiche von Berlin und Charlottenburg der 
Direktion der Niedcrschlesisch-Märkisehen Eisenbahn übertragen. 

Kar Berlin gewann der Plan dieser Bahn noch besondere Hedeutung. 
Im Jahre 1872 wurde im Forstrevier Grunewald die Anlage mehrerer neuer 
Chausseen geplant, um den Grunewald und dieHavelufer mehr zu ersehliessen 
und für das Berliner Publikum zur Erholung und zur Anlage von Villen 
benutzbar zu machen, ein Plan, der später im Jahre 1889 zur Gründung der 
Kolonie Grunewald südlich des Halensees geführt hat. In der Kabinets- 
ordre vom 30. November 1872 hatte König Wilhelm ausdrücklich erklärt, „dass, 
wenn dieser Plan nicht auf die wohlhabendsten Klassen der Bovölkerung 
beschränkt werden solle, die Anlage einer insbesondere das zu Villen be- 
stimmte Terrain berührenden Eisenbahn nicht zu vermeiden sein werde. a 
Durch entsprechende Führung der Berlin -Wetzlarer Bahn Hess sich der 
angestrebte Zweck am einfachsten orreichen, indem diese von Charlottcnhurg 
aus — mit Anschluss an die Berliner Verbindungsbahn — in der Richtung 
auf Kohlhasenbrück durch den Grunewald gebaut und mit Stationen für den 
Ortsverkehr versehen wurde. Diese Absicht fand durch Kabinetsordre vom 
3. Juli 1873 die Königliche Genehmigung. 

Bei Waunsee musste von der ursprünglich geplanten Führung der Bahn- 
linie längs des Sees abgewichen und die Bahn östlich der von der Berlin- 
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Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellsehaft hergestellten Wannscebahn an- 
gelegt worden; man hatte sonst die ausgedehnten gärtnerischen Anlagen der 
Potsdamer Bahn zerstören "der doch von dem Bahnhof in Wannsee ab- 
schneiden und den Kaiserpavillon beseitigen müssen. Zur Vermeidung einer 
weiteren Zerstücklung des Forstrevier» des Prinzen Friedrieh Carl wurde 
auf dessen Wunsch iiier die neue Bahn auf eine Hindere Strecke dicht neben 
die vorhandene Wannseebahn gelegt, die sie östlich vor dem Bahnhof Wannsee 
mit einer Uebcrführung überschreitet. 

Nachdem im Jahre 1874 das Zustandekommen der Berliner Stadtbahn 
unter Retheiligung des Staats sichergestellt war. ergab sich von selbst, dass 
die Berlin N'ordhausen Wetzlarer Linie als ein «ilied der grossen Eisenbahn- 
verbindung Eydtkuhucn- Metz die Fortsetzung der Stadtbahu in ihrem west- 
lichen Endbahnhofe bildete und da anschloss. wo diese die Berliner Ver- 
bindungsbahn durchschneidet. Von diesem Endbahnhof aus war die Bahn 
nach der nördlichen Seite des im Grunewald gelegenen Hundekehlensees 
gerichtet, und auf dieser Strecke wurde die Anlage eines Betriebs-. Rangir- und 
Werkstättenbahnhofs der letztere nördlich der Bahn in Aussicht 
genommen. Vom Ilundekehlensee aus wendet sich die Bahn mehr südlich 
und verfolgt bis zum Schlachtensee eine mit dem Königswege gleich- 
laufende Richtung, indem sie von diesem einen Abstand von etwa 100 tu 
gleichmassig beibehält, um den Verkehr auf jenem beliebten Jagd-, Forst- 
und Reitwege möglichst wenig zu beeinträchtigen. Rei Wannsee sollte eine 
mit der Wannseebahn gemeinschaftliche Station angelegt werden. 

Im Frühjahr 187b wurde das Projekt für die westlichen Anschlüsse der 
Potsdamer. Lehrter und Hamburger Bahn an den westlichen Endbahnhof 
der Berlin- Wetzlarer Eisenbahn in t harlottenburg, der zugleich als Endhahn- 
hof der Stadtbahn in Aussicht genommen war. in den Grundlagen festgestellt. 
Für die Einführung der Bahn in Berlin war anfänglich die einstweilige Mit- 
benutzung eines der bestehenden Privatbahnhofe beabsichtigt. Die Verhand- 
lungen hierüber scheiterten an den zu hohen Forderungen der Gesellschaften. 
Der Sehlesisehe Staatsbahnhof lag zu weit entfernt, eine beschleunigte Fertig- 
stellung des westlichen Stadtbahnanschlusses erwies sich als unthunlioh. Es 
wurde daher, als im Herbst 1877 die Berlin-Dresdener Bahn in Staatsverwaltung 
übernommen wurde, beschlossen, die Berlin -Wetzlarer Züge zunächst auf dem 
Personenbahnhofe der Dresdener Bahn abzufertigen. Zu diesem Zwecke 
war die Herstellung eines Anschlusses von der Ringbahn an den Dresdener 
Bahnhof erforderlich, der zugleich die Möglichkeit gewährte, nach Vollendung 
des neuen Personenbahnhofs der Anhalter Bahn die Ringbahnzüge in diesen 
einzuführen. 
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Der Hau wurde im September 1878 begonnen und bis zur Eröffnung der 
ganzen Bahn Herlin— Blankenheim fertiggestellt. Das Ansehlussglois zweigt 
stidlieh der Ueberführung der Kolonnenstrasse aus der Dresdener Bahn ab 
und mündet westlich der l'eberführung Ober die Militilrbahn von Nordosten 
her bei der Signalstation Vdp in die Kingbahn ein. 

Die Strecke Berlin Blankenheim, auf der zum ersten Male in grosserem 
Umfange eiserner Langschwellenoberbau nach dem System Hilf zur An- 
wendung kam, wurde am 15. April 1879 für den (Jüterverkehr, am 15. Mai 
für den Personenverkehr eröffnet, die Betriebsfflhrung wurde der Direktion der 
Xiedersehlesisch- Markisehen Kisenhahn übertragen. Als städtischer Orts- 
güterbahnhof wurde der Güterbahnhof der Nordbahn an der Bcrnauer Strasse 
mitbenutzt. 

Um den Bewohnern Berlins den (»runewald mit Hilfe der Bahn bequem 
zugänglich zu machen, wurde noch im Sommer 1879 im Zusammenhang mit 
dem Bahnhof (i runewald damals Halensee genannt eine FersoneulmHe- 
stelle nördlich vom Hundekehlensee angelegt, die am 1. August 1879 mit 
dem Namen H undekchle *) — jetzt Bahnhot (irunewald dem Betrieb 
übergeben wurde. Diese Station wurde sofort zu den Ausflügen nach 
tiein Grunewald ausserordentlich stark benutzt, so dass die Anlage sich 
sehr bald als unzureichend erwies und schon im Jahre 1880 erweitert werden 
musste. Der Verkehr von Berlin nach dem Bahnhof Grunewald ent- 
wickelte sich später zu solchem Umfange, dass im Jahre 1892 die Herstellung 
eines besonderen (Jleispnares von der Stadtbahn aus not h wendig wurde, das 
am 1. Mai 1896 in Betrieb genommen ist. 

Auf dem Rangir- und Betriebsbahnhof Grunewald wurden nördlich der 
durchgehenden Hauptgleise in den Jahren 1878 und 1879 zwei polygonale 
Lokomotivschuppen zu je 16 Ständen - für 255 800 M eine Wasserstation 
für 45000 M , ferner eine Reihe von Beamtenwohngebäuden hergestellt. 
Der Werkstüttenbahnhof. gleichfalls nördlich der Hauptgleise gelegen, ent- 
hält ausser einem Verwaltungsgebäude Anlagen für die Lokomotiv- und 
Wagenreparatur mit eigenen Heizungsnnlagen und allen erforderlichen 
maschinellen Einrichtungen, ein Arbeiterspeisehaus, eine eigene Kettgas- 
anstalt, einen Wagenrevisionsschuppen und dergleichen und wurde in seinen 
Nebenaningen erst in den der Betriebseröffnung folgenden Jahren fertiggestellt. 

Als im Februar 1880 die Potsdamer Bahn vom Staate angekauft war, 
wurden vom 1. April 1880 an die Personenzüge der Blankenheimer Linie auf 
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dem Potsdamer Bahnhofe abgefertigt und Ober die Strecke Berlin— Zehlen- 
dorf Wannsee der Potsdamer Bahn geleitet. Diese Abfertigung vom Potsdamer 
Bahnhofe dauerte aber nur zwei Jahre. Nach Eröffnung des Fernverkehrs 
auf der Berliner Stadtbahn — seit dem 15. Juni 1882 — wurden die Nord- 
hausener Züge über die Stadtbahn geführt und endigen und entspringen 
seitdem, wie auch heute noch, auf dem Schlesischen Bahnhofe. 

Die Militärbahn. 

Die Königliche Militärcisenbahn Herl in— Zossen— Schiessplatz ist 
Eigenthum des Reiehsmilitürflskus und zum Zweck der Ausbildung der Offiziere 
und Mannschaften der Eisenbahntruppen im Eisenbahnbetriebsdienst, sowie zur 
Verbindung des im Jahre 1872 aus den Mitteln der französischen Kriegs- 
entschädigung erworbeneu Schiessplatzes der Königlichen Artillerieprüfungs- 
kommission in der Cummersdorfer Forst mit Berlin angelegt worden. 

Mit der Berlin - Dresdener Eisenhahngesellschaft hatte demzufolge das 
Kriegsminisferium einen Vertrag dahin abgeschlossen, dass diese ein drittes 
fileis von ihrem Bahnhofe nach Kolonie Neuhof bauen solle, während die 
Strecke von hier nach dem Schiessplatze durch das damalige Eisenbahn- 
bataillon, zugleich zu seiner Ausbildung im Eisenbahnbau, hergestellt 
werden sollte. 

Der Oeneralfeldmarsehall von Moltke regte im Jalire 1873 an, zur 
Deckung der Betriebs- und Unterhaltungskosten der Militärbahn und im 
Interesse der besseren Ausbildung des Eiscnbahnbataillons im Eisenbahn- 
dienst, für die 15,5 km lange südliche Endstrecke Schiessplatz— Zossen, also 
bis zu dem Anschlüsse an die Berlin-Dresdener Bahn, auch den öffentlichen 
Eisenbahnverkehr zuzulassen, soweit dies ohne Beeinträchtigung der 
militärischen Interessen atigängig sei. Für den öffentlichen Verkehr kamen 
sowohl die Transporte der Oyps- und Ziegelprodukte der Ortschaften 
Sperenberg und Clausdorf, deren Vorstände sich hierfür besonders ver- 
wendet hatten, als auch der Versand der künftigen Ausbeute der Sperenberger 
fiskalischen Salzlager und die Holzsendungen aus der fiskalischen Cummers- 
dorfer Forst in Betracht. 

Durch Kabinetsordre vom 26. Februar 1874 wurde die Konzession für 
den Bau und Betrieb der Bahn in diesem Sinne ertheilt. Nach den Weisungen 
des Kriegsministeriums hatte das Eiscnbahnbataillon im Jahre 1873 die Vor- 
arbeiten angefertigt. Die Bahnlinie sollte von Berlin bis zur Station Zossen 
neben den Gleisen der Berlin-Dresdener Eisenbahn auf gemeinschaftlichem 
Unterbau herlaufen und hinter Zossen in südwestlicher Richtung nach dem 
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Schiessplatz bei Sperenberg abschwenken. Die Ausführung der Erdarbeiten 
erfolgte durch die Berlin-Dresdener Eisenbahngesellschaft in Generalunter- 
nehmung für die Summe von 753 000 Thlr., dagegen wurden der Oberbau und 
die Signalcinrichtungen auf der Strecke Schiessplatz— Zossen, sowie der 
Berliner Endbahnhof durch das EiseubahnbataiUon hergestellt, das auch die 
Beschaffung des Betriebsinaterials bewerkstelligte. Der Unterbau der Strecke 
Berlin— Zossen kam gleichzeitig mit dem der Berlin-Dresdener Bahn zur 
Ausführung und wurde im Sommer 1874 fertig gestellt; die Arbeiten der 
Zweigstrecke zogen sich bis zum Herbst des folgenden Jahres hin. Die 
45,6 km lange Bahn ist vollspurig und durchweg eingleisig. Die Strecke 
Schiessplatz— Zossen wurde am 15. Oktober 1875 dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben, die Strecke Berlin— Zossen dagegen zunächst nur von 
Militärzügen befahren. 

Der Berliner Endbahnhof liegt in Schöneberg, südlich der Kolonnen- 
strasse, westlich von den Hauptgleisen der Berlin- Anhalter und Berlin-Dresdener 
Bahn. Die Bahn ist mit einer Unterführung unter der Ringbahn durchgeführt 
und lauft dann bis Südende-Lankwitz nahezu parallel mit der Anhalter Bahn, 
überschneidet diese mit einer schrägen Ueberführung in südöstlicher Richtung, 
um dann ungefähr parallel der Dresdener Bahn in nahezu südlicher Richtung 
über Lankwitz und Dahlwitz die Station Zossen zu erreichen. Von Zossen 
führt die Bahn in südwestlicher Richtung über Sperenberg und weiter in 
südlicher Richtung nach dem Schiessplatz. Auf der Strecke Berlin— Zossen 
war anfangs nur eine Signalzwischenstation, Mahlow, vorhanden, wahrend 
die Strecke Zossen— Schiessplatz die dem öffentlichen Verkehr dienende Station 
Sperenberg und die Haltestelle Clausdorf besass. Die Endstation, Bahnhof 
Schiessplatz, liegt in unmittelbarer Nachbarschaft des Schliessplatzes selbst, 
der durch ein Zwciggleis mit dem Bahnhofe verbunden ist. In Berlin und 
Zossen steht die Bahn durch Weichen mit der Berlin-Dresdener Bahn in 
Verbindung. 

Die Bahn wird nach dem durch Königlichen Erlass vom 21. August 1875 
genehmigton Organisationsstatut durch die Königliche Direktion der 
Militäreisenbahn verwaltet, die ihren Sitz in Berlin hat und dem Chef des 
Generalstabs der Armee untersteht. Die staatliche Aufsicht wurde früher 
durch das Eisonbahnkommissariat, neuerdings wird sie durch den Präsidenten 
der Eiseubahndirektion Berlin als Staatskommissar ausgeübt. In der ersten 
Zelt bestand die Direktion aus dem ersten Kommandeur des Eisenbahn- 
bataillons als Direktor und einem Hauptmann — später einem Stabsoffizier— und 
zwei Lieutenants des Eisenbalmbataillons als Mitgliedern. Der Betriebs- 
abtheilung stand der Hauptmann als Chef vor, während die zwei Lieutenants 
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als Bürcauvorsland und Maschinenmeister thätig waren. Ferner gehörten 
noch dazu ein Offizier als Vorstand der Depotverwaltung und ein Zahl- 
meister zur Verwaltung der Kasse und des Güterwesens. Zur Ausübung des 
Halindienstes und zur Ausbildung des Personals im Betriebe wurden der 
Betriebsabteilung die erforderliehen Offiziere, Unteroffiziere und Mann- 
schaften zur Verfügung gestellt. Der Streckendienst wird durch Unter- 
offiziere als Bahnmeister und Mannschaften als Bahnwärter, der Stations- 
dienst durch Unteroffiziere als Stationsvorsteher und Stationsassistenten und 
durch .Mannschaften als Weichensteller ausgeübt. Auch der Fahrdienst wird 
durch Unteroffiziere und Mannschaften versehen. Die Bahn steht für den 
Güterdienst im direkten Verkehr mit allen Stationen der Berlin-Dresdener 
Eisenbahn. 

Im Jahre 1Ö70 wurde zugleich mit dem weiteren Ausbau der übrigen 
Stationen auf dem Berliner Endbahnhof eine Keparaturwerkstatte erbaut. 

Nachdem im Laufe der Jahre eine erhebliche Vermehrung der Eisenbahn- 
truppen von einem auf vier Bataillone stattgefunden hatte, regte der Kriegs- 
minister im Jahre 1887 die Ausdehnung des Betriebes der Bahn für die 
Zwecke des öffentlichen Verkehrs auf die ganze Strecke an, damit sie 
ihrer Aufgabe einer möglichst gründlichen Ausbildung der Eisenbahntnippen im 
Eisenbahiidienst besser entsprechen könne. Nachdem die hierfür erforderlichen 
baulichen Aenderungen ausgeführt waren, wurde der öffentliche Verkehr am 
1. November 1888 auch auf der Strecke Berlin -Zossen eröffnet 

Im Jahre I8 1 K) wurden die Vorarbeiten für die Verlängerung der Militar- 
bahn bis zum Schiessplatz bei Jüterbog, eine Strecke von 25.3 km, auf- 
gestellt. Für die sorgfältige Einübimg der Eisenbahntruppen im Eisenbahn- 
dienst, die nach Einführung der zweijährigen Militärdienstzeit geboten war, 
wurde die Durchführung der Militärbalm von Cummersdorf bis nac h Jüterbog 
im Jahre 18<M in Aussicht genommen. Durch Königlichen Erlass vom 
7. Februar IH'M ist diese Verlängerung genehmigt, ihre Ausführung ist im 
(lange, auf ihre Vollendung kann in Kürze gerechnet werden, nachdem die 
Theilstrecke Schiessplatz Cummersdorf Jänickendorf am 1. Februar 1896 er- 
öffnet worden ist. 

Der hierdurch bedingte Umbau des Berliner Endbahnhofs ist im Sommer 
I8')5 ausgeführt worden. 



Die Entwicklung der älteren Berliner Bahnen ist auf den beiden 
Tafeln 14 und 15 in zeichnerischer Darstellung der jährlichen Gesammt- 
einiialunen in Mark) aus dein Personen- und aus dem Güterverkehr durch 
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den roth und blau gezeichneten Linienzug, zugleich mit einer Darstellung 
der Gesammtlänge der Bahnen, veranschaulicht. Auf Tafel 14 sind die fünf 
Privatbahnen Berlin Potsdam — Magdeburg. Berlin— Anhalt, Berlin— Stettin, 
Herlin — Hainburg und Berlin Görlitz, auf Tafel 15 die beiden ausgedehnteren 
Slaatsbahnnetze der Niederschlcsiseh-Morkischen und der Ostbahn von der 
Zeit bald nach ihrer Eröffnung bis gegen das Knde der siebziger Jahre 
dargestellt. 

Der Massstab . der Urdinaten beider Tafeln ist aus äusserlichen Rück- 
sichten auf das Format ein verschiedener. Die Orenzwerthe der Ordi- 
nalen von Tafel 14 und 15 weichen stark von einander ab; bei gleichem Mass- 
stabe wäre z. B. die Ordinate für die Einnahmen aus dem Gülerverkehr 
der Srhlesischen Bahn für das Jahr 1875 mehr als doppelt so gross aus- 
gefallen, als der entsprechende Höchstwerth der Hamburger Bahn für da« 
Jahr 1877. 

Die zum Theil glänzende Entwicklung des Verkehrs auf den verschie- 
denen Eisenbahnen, der in der Grösse der Gesammteinnahmen zum Ausdruck 
kommt, wird durch die Tafeln veranschaulicht. Dabei zeigt sich auch da« 
sehr frühzeitige Ueherwiegen der Einnahmen des Güterverkehrs über die des 
Personenverkehrs in deutlichster Weise. 

Für die Beurtheilung der finanziellen Entwicklung genügen die Tafeln 
allein nicht, da die Ausgaben der Bahnen fehlen. 

Nach einer anfangs gedeihlichen Entwicklung geriethen fast alle Bahnen 
während der unruhigen Jahre von 1848 und 1840 in starke finanzielle Be- 
drängnis*. Die Dividende der Potsdamer Eisenbahngesellschaft für 1849 
ging auf 1'/ t 0 0 herab, obgleich sie im Personenverkehr nur geringe Aus- 
fälle hatte, da der Hof und viele Berliner nach Potsdam übersiedelten, und 
infolgedessen ein besonders reger Verkehr zwischen Berlin und Potsdam 
herrschte. Sie konnte sich nur durch ein Darlehn von 50000 Thlrn., das sie 
aus dem staatlichen Eisenbahnfonds erlangte, vor dem völligen Zusammen- 
bruch retten. Die finanzielle N'oth veranlasste damals das Direktorium, sich 
zur Abtretung der Bahn an den Staat bereit zu erklären; diese Verhand- 
lungen verliefen aber ohne Ergebnis«. Jedoch wurde für längere Zeit der 
Staatskommissar mit der förmlichen Leitung der Direktionsgeschäfte be- 
auftragt und musste zu allen Rechtsgeschäften und Zahlungsanweisungen 
Zustimmung und Unterschrift geben. Die Zahlung von Dividenden wurde 
vom Staate so lange gesperrt, bis sich im Herbst 1851 die Verhältnisse ge- 
bessert hatten. 

Auch im Personenverkehr der Anhalter Bahn zeigte sich der Einfluss 
des Jahres 1848, wo der lange dauernde Belagerungszustand von Berlin den 
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Vergnügungsverkehr gänzlich fernhielt; die Eröffnung der Zweigbahn Jüter- 
bog— Köderau— Dresden brachte hier wenigstens einen geringen Zuwachs. 

Die Stettiner Bahn musste gleichfalls beim Staat vorübergehend finan- 
zielle Unterstützung nachsuchen und erhielt auf längere Zeit ein Darlehn 
von 200 000 Thlr. iiier war es zugleich der Krieg mit Dänemark und 
die Sperre der Ostseehäfen, die den Verkehr der Bahn aufs schwerste 
schädigten. 

Die Hamburger Bahn litt im Jahre 1848 ebenfalls Noth und beantragte 
beim Staat ein Darlehn von 300 000 Thlr., das indess abgelehnt wurde; die 
Hahn erholte sich aber aus eigener Kraft, um sich bald glänzend zu ent- 
wickeln. 

Bei der Nicderschlesisch- Märkischen Bahn waren die Ergebnisse durch 
die Zeiten von 1848 besonders ungünstig beeinfiusst, was, wie wir früher ge- 
sehen haben, demnächst zur Einsetzung einer Königlichen Verwaltung führte. 

Weiter zeigt sich in den Tafeln übereinstimmend fast bei sämmtlichen 
Bahnen der Einfluss der grossen Handelskrisis von 1857, der auch in deii 
folgenden Jahren noch anhielt. Die Osthahn wurde hiervon verhältniss- 
mässig am wenigsten berührt, weil sie über ein grosseres Hinterland ver- 
fügte, dessen Bevölkerung im wesentlichen eine ackerbautreibende war. 
Auch bei der Schlesisehen Bahn ist ein Rückgang in den Einnahmen von 
1857 nicht sichtbar, weil gerade in diesem Jahr, nach Vollendung der Strecke 
Kreuz Cüstrin — Frankfurt a. O., der ganze Verkehr der Ostbahn von der 
Stettiner Bahn auf die Strecke Berlin — Frankfurt a. O. überging und der 
Schlesischen Bahn mit einem beträchtlichen Antheile zu gute kam. Um so 
grösser zeigte sich der Ausfall bei der Stettiner Bahn. 

Die Kriegsjahre 1859. 1864. 1866 und 1870/71 machen ihren Einfluss auf 
die einzelnen Unternehmungen in recht verschiedener Weise geltend; zu- 
nächst tritt meist ein starker Rückgang im Ottter- und Personenverkehr ein, 
aber die Transportleistungen, die die Militärverwaltung fordert, nehmen zum 
Theil einen solchen Umfang an, dass sie der Bahn völlige Deckung für die 
erlittenen Ausfälle gewähren, so namentlich bei der Hamburger Baiin im 
Jahre 1861 und bei dor Stettiner und Potsdamer Bahn in den Jahren 1866 
und 1870/71. Auch bei der Schlesischen Bahn brachte das Jahr 1866 zum 
grossen Theil infolge der Kriegsereignisse einen unerwartet starken Ver- 
kehr und einen Ertrag, der den des Vorjahres um rund 2 236 000 M, das sind 
11,44% überstieg. Die Leistungen der Potsdamer Bahn für die Militär- 
verwaltung in der Zeit von 1848 bis 1879 sind in der nebenstehenden Abbildung 
zeichnerisch dargestellt, und der Einfluss der Kriegsjahre fällt hier sofort 
ins Auge. 
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Die Potsdamer Bahn konnte für das Jahr 1870 sogar die höchste Divi- 
dend«; von 21)% vertheilen, die boi ihr überhaupt erreicht und auch von 
keiner anderen Berliner Privatbahn jemals übertreffen worden ist. Dagegen 
litt die Görlitzer Bahn nicht unbeträchtlich unter dem KinHuss des Kriegs- 
jahres von 1870, weil militärische Transporte ihr nur in geringem Umfange 
zufielen. 
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Mit grosser Scharte tritt die auf die Gründerzeit folgende Krisi» der 
Jahre 1873 und 1874 !>oi den Ertragnissen fast sammtlieher Bahnen in der 
zeichnerischen Darstellung hervor, aber der Verlauf gestaltet sich infolge 
der vielerlei mitbestimmenden Einflüsse bei den einzelnen Unternehmungen 
recht verschieden. In dieser Zeit beginnt der Eibfluss mehrerer Kon- 
kurrenzlinien sich geltend zu machen, die in der orsten Hallte der siebziger 
Jahre in Uberreichem Masse entstanden. Am schwersten wurde in dieser 
llinsi« ht die Potsdamer Bahn im Jahre 1872 durch den Wettbewerb der 
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Berlin Lehrter Linie geschädigt; ihre Dividende ging daher, wie aus der 
nachstehenden zeichnerischen Uehersieht ersichtlich ist, von 8Vt für 1872 
auf 4% für 1873 und sogar bis auf IV.'/o Mr 1874 zurück. — Einen nicht 
minder starken Rückgang zeigt der Güterverkehr der Stettiner und der An- 
halter Bahn vom Jahre 1874 an, während bei der (Jörlitzer Bahn der Rück- 
schlag erst mit dem Jahre 1875, bei der Hamburger Bahn mit 1877 eintritt. 
Sammtliche Privatbahnen befanden sich beim Beginn der Verstaatlichungen 
in einer Periode des Rückgangs ihrer Ertragnisse. 

Eine Verfolgung der finanziellen und der Verkehrsergebnisse der ein- 
zelnen Bahnen über den Eintritt der Verstaatlichung hinaus ist nicht 
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möglich, weil seitdem diese Unternehmungen mit einander und mit anderen 
Bahnen vereinigt sind, und statistische Aufzeichnungen über die Entwicklung 
tlieser Bahnen für sich nicht mehr angefertigt sind. 

In Bezug auf die einzelnen Bahnen ist noch folgendes anzuführen: 
Die wichtig«« durchgehende Linie von Berlin nach dem Rhein über 
Magdeburg damals die erste und einzige führte der Berlin -Pots- 
damer Baiin lebhaften Uebergangsverkehr zu, wenn auch, wie aus der 
Tafel 14 ersichtlich ist, zunächst der Zwischen- und Lokalverkehr weitaus 
überwog. Im Jahre 1H47 betrag die Zahl der über Magdeburg hinaus 
reisenden Personen rund 25 (XXI gegen rund 682 (XK), die im Lokal- und 
Zwischenverkehr befördert wurden. Durch Vertrag mit der Magdeburg- 
Halberstädler Balm sic herte sich die Berlin-Potsdam Magdeburger Gesellschaft 
die Mitbenutzung des Bahnhofs Magdeburg gegen Entric htung einer Verkehrs- 
abgabe und die Betriebsführung auf der Magdehurg-Halberstädter Eisenbahn 
vom 1. Januar 184'j au, zunächst für 1U Jahre. In) Jahre 1877 w urden in Ver- 
bindung mit der Bergisch .Märkischen Balm besonders schnell fahrende Züge 
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zwischen Berlin und dem Wösten Deutschlands eingerichtet. Die Pariser 
Weltausstellung im Jahre 1878 ergab eine Verkehrssteigerung, und die Rück- 
fahrkarten zu ermässigten Preisen, die während ihrer Dauer ausgegeben 
wurden, brachten eine Einnahme von rund 50 000 M. 

Die Anhaltische Bahn wurde nach Vollendung der Bahn Braun- 
schweig— Hannover am 19. Mai 1844 das Anfangsglied der über Göthen Magde- 
burg— Oscherslchen durchgehenden Bahnlinie Berlin Hannover. Seitdem 
entwickelte sich ihr Verkehr, der sowohl für Personen als auch für Güter 
lange Zeit überwiegend ein durchgehender war, recht befriedigend. 
Durch die Eröffnung der Balm von Potsdam nach Magdeburg im Jahre 1846 
ging der Anhalter Bahn indessen fast der gesammte Personen- und Güter- 
verkehr zwischen Berlin und Magdeburg mit einer monatlichen Einnahme 
von durchschnittlich über 20000 M verloren. Aber im folgenden Jahre, 1847, 
brac hte der Getreideverkehr allein in der Zeit vom Mai bis Juli eine Ein- 
nahme von rund 190 000 M. Die im Jahre 1851 erfolgende Eröffnung der 
Bahn Dresden Prag, durch die Berlin eine durc hgehende Schienenver- 
bindung auf kürzestem Wege mit Wien erhielt, verursachte eine wesent- 
liche Verkehrssteigerung. Im November 1850 führte die Eiseubahiigesellschaft 
nach dem Vorgange anderer Eisenbahnen ermassigte Tageskarten mit zwei- 
tägiger Giltigkeit für Hin- und Rückfahrt im Nahverkehr auf Entfernungen 
bis zu etwa 35 km ein. 

Zu einem Konflikt zwischen der Eisenbahngesellschaft undder preussischen 
Aufsichtsbehörde kam es im Februar 1853 bei Festsetzung der Dividende für 
das Jahr 1852. Der Reservefonds der Eisenbahngesellschaft war bisher auf- 
fallend schwach ausgestattet, dagegen meist eine verhältnissmassig hohe 
Dividende gezahlt worden. Eingehende Prüfungen des Bahnzustandes hatten 
ergeben, dass zahlreiche Ausführungen zur Verbesserung der Bahnanlagen 
und Betriebsmittel, deren Zustand den Anforderungen des Betriebs nicht 
mehr entsprach, nothwendig geworden waren: Sicherungen der Bahn gegen 
Schneeverwehungen, Fortführung des zweiten Gleises von Trebbin bis 
Jüterbog, Erneuerung des Holzüberbaues verschiedener grösserer Brücken, 
Ergänzung und Erweiterung der Bahuhofsanlagen, Auswechslung alter eiu- 
zungiger Weichen, Einbau schwererer Schienen unter Beseitigung der ver- 
setzten Schienenstossanordnung und dergleichen waren dringend nothwendig 
geworden. Obgleich hiernach für die nächsto Zeit bedeutende Ausgaben be- 
vorstanden, wollte die Direktion wiederum nur geringe Rücklagen machen, 
dagegen für 1852 eine Dividende von vertheilen. 

Der Handelsminister von der Heydt setzte darauf die Dividende auf 
6% herab und verlangte die Zurttcklegung einer höheren Summe für den 
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Reservefonds. Da die Direktion trotzdem eine wenn auch nur um '/«°.« 
höhere Dividende zu vertheilcn beschloss, musste da« Berliner Kisenbahn- 
kommissariat einschreiten und den Direktoren die Vcrtheilung einer höheren 
Dividende als 6% bei einer Strafe von 100 Thalern für jedes Mitglied 
untersagen. Der Rekurs an den Minister hatte keinen Erfolg. 

Die Gesammteitinahmen wie auch die kilometrisehon Einnahmen der 
Hahn stiegen stetig bis zum Jahre 11174. nahinen aber seitdem bis zum Jahre 
1879 einschliesslich ununterbrochen ab, während die Dividende bereits im 
Jahre 1871 mit 18'/,% ihren Höhepunkt erreicht hatte, um im Jahre 1874 
plötzlich von 16 auf 8V, 0 / 0 zu fallen und in den Jahren 1878 und 1879 auf 
5"/,, herabzugehen. Im Jahre 1880 hob sich die Dividende wieder auf 67». 
Jene plötzliche Abnahme des Reinertrags in der Mitte der siebziger Jahre 
hatte ihren Grund hauptsachlich in der Krhöhung des dividendenberechtigten 
Anlagekapitals der (ioscllschafl auf mehr als das doppelte und in der Er- 
öffnung neuer Konkurrenzuntemchmungon. 

Der Verkehr und die Hinnahmen der Herlin-Stettiner Bahn erfuhren 
zunächst eine Steigerung, nachdem am 1. Mai 1846 die Verlängerung der 
Hauptbalm bis nach Stargard eröffnet war. Im Jahre 1852 wurde der Bahn 
durch Eröffnung der Ostbahnstrecke Kreuz— Schneidcmuhl— Bromberg -Danzig 
erheblicher Verkehr zugeführt, da der direkte Ansehluss von Berlin nach 
Kreuz noch fehlte und diese Transporte sämmtlieh den Weg über Stettin 
Stargard nehmen mussten. Als nach Vollendung der Ostbahn im Jahre 1857 
(üeser Verkehr der Stettiner Bahn entzogen wurde, nahm der Verkehr auf 
der Strecke Stettin Bosen Breslau so stark zu, dass der Ausfall im ost- 
preussischen Verkehr hierdurch fast ausgeglichen wurde. Durch Eröffnung 
der Bahn von Königsberg nach Eydtkuhnen und durch Aufhebung der König- 
lichen Postdampferverbindung zwischen Stettin und Petersburg im Jahre 
1862 war zwar der bisherige russische Personenverkehr der Bahn zum 
grössten Theil entzogen worden; dieser Ausfall wurde aber durch anderweite 
Verkehrssteigerungen reichlieh gedeckt, die namentlich auch durch die neuen 
Strecken Stettin Basewalk, Angermünde— Stralsund und Zttssow Wolgast im 
Jahre 1863 herbeigeführt wurden. 

Der scharfe Wettbewerb der am 15. Mai 1877 bis Stettin eröffneten 
Breslau-Srhweidnitz-Freiburger Eisenbahn wirkte auf die Bahn in hohem 
Grade schädigend ein, wozu im Jahre 1878 noch die Konkurrenz der Berliner 
Nordbahn kam. Die Dividende, die 1872 ihren Höchstbetrag mit 12'/.7o erreicht 
hatte, fiel, wie die umstehende L'ebersicht über die Jahresdividenden zeigt, 
in jenem Jahre auf 3,65%. 

Der Verkehr auf der Berlin-Hamburger Bahn war im Anfange recht 
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schwach. Vs genügte ein durchgehender Personenzug mit 8 bis 9 Stunden 
Fahrzeit zwischen Berlin und Hamburg in beiden Riehtungen und ein so- 
genannter Zwischenzug mit Uebernachtung in Wittenberge. Für den Güter- 
verkehr diente ein Güterzug täglich in jeder Richtung, und an drei Tagen der 
Woche wurde allenfalls noch ein Fxtragutcrzug mit l'ehornachtung in Witten- 
berge gefahren. In der ersten Zeit des Betriebs, als der Verkehr nur bis 
Boitzenburg eröffnet war, hatten die Züge hier Anschluss an die Dumpfhoot- 
fahrten der Boitzenburger Dumpfsohittahrtsgosollschnft, und sobald die Jahres- 
zeit die Dampfschiffahrt hinderte, sollte ein Omnibusverkehr zwischen 
Boitzenburg und Bergedorf eingerichtet werden. Ein Fahrplan aus dem Jahr 
1846 ist auf Tafel 16 mit dem gegenwärtigen zusammengestellt; ausser der 
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grossen Vermehrung der Züge und der Stationen springt auch die Steigerung in 
der Gosel) windigkeit in die Augen. 

Am 15. Mai 1862 wurde die IV. Wagenklasse mit ermässigten Fahr- 
preisen auf der Strecke zwischen Berlin und Wittenberge zunächst versuchs- 
weise eingeführt; der Fahrpreis war die Hälfte der III. Klasse; da der 
Versuch günstig ausfiel, so wurde die Massregel am 15. Juni 1864 auf die 
Strecke Wittenberge Hamburg ausgedehnt und erwies sich auch in der 
Folge als äusserst vorteilhaft. 

Die KrOff'nung der direkten Hamburg-Lübecker Bahn im August 1865 
entzog der Berlin-Hamburger Bahn einen nicht unbeträchtlichen Theil des 
Verkehrs. Ferner war es nicht ohne Xachtheil, daas infolge des Wett- 
bewerbs zweier englischer Dainpfergesellschaften die Seefruchten von 
einigen englischen Häfen mich Stettin wesentlich niedriger gestellt worden 
waren, als nach Hamburg, so duss Güter nach dorn Innern Deutschlands 
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seitdem vielfach den Weg nicht • mehr über Hamburg, sondern Ober Stettin 
nahmen. 

Die Aussicht auf die Konkurrenz der von der Magdoburg-Halherstädter 
Eisenbahngesellschaff geplanten Bahnen von Berlin Ober Stendal nach Lehrte 
mit Abzweigung nach Uelzen und der von der Ooln-Mindener Bahn über- 
nommenen Linie von Venlo nach Hamburg veranlasst« die Gesellschaft zum 
Bau der Zweigbahn von Wittenberge nach Lüneburg mit Anachluss an die 
Venlo-Hamburger Bahn, die am 31. Dezember 1874 vollständig eröffnet wurde. 
Der Konkurrenzkampf trat mit Eröffnung der Bahn Berlin Stendal— Uelzen — 
Lüneburg— Hamburg für den Güterverkehr am 1. April, für den Personen- 
verkehr am 15. Mai 1873 ein und zwang die Hamburger Bahn, bei ihren 
damaligen Kurierzügen durch Einführung der Schnellzugspreise eine Er- 
mässigung des Tarifs eintreten zu lassen. Diese und andere Massnahmen, 
der Konkurrenz zu begegnen, waren aber nur vorübergehend wirksam; die 
neuen Strecken der Mngdeburg-Halberstädter Bahn hatten einen dauernd 
nachtheiligen EinHuss auf den Verkehr und die Finanzen des Berlin-Ham- 
burger Unternehmens. In den letzten Jahren vor der Verstaatlichung begann 
auch der gesteigerte Wettbewerb der Stromschiffahrt auf der Elbe und Havel 
sich wieder mehr bemerklich zu machen. 

Trotzdem befand sich die Hamburger Eisenbahn in einer glänzenden 
Finanzlage, wie ein Vergleich des Verhältnisses der Einnahmen zur Aus- 
dehnung des Bahnnetzes bei den verschiedenen Berliner Bahnen auf Tafel 14 
und 15 ohne weiteres zeigt. Durch umfangreiche Meliorationen, deren Kosten 
aus den Erträgnissen des Betriebs bestritten worden waren, hatte man es 
erreicht, dass das Dividenden- und zinsberechtigte Anlagekapital einen so 
ungewöhnlich niedrigen Stand behauptete, wie bei keinor anderen Bahn von 
gleicher Bedeutung. Nachdem im Jahre 1880 der Reservefonds den satzungs- 
inässigen Höchststand erreicht hatte, konnte in diesem Jahre eine Dividende 
von 14'/,, im Jahre.1881 von 17V, und im Jahre 1882 von 19V t '/o Igezahlt 
werden. — Bei der Verstaatlichung (1884) erhielten die Aktionäre eine feste 
Rente von 16V, •/« nebst Zuzahlung von 60 Mark auf jede Stammaktie — 
oder im ganzen 16, l J°/ u - 

Die Berlin-Görlitzer Bahn wurde seit dem Jahr 1872 ein Glied in der 
kürzesten Verbindung Berlin — Wien Über Reichenberg, Iglau, Znaim und es 
gelang in diesem Jahre, direkte Gütertarife von Berlin, Hamburg und Stettin 
Über die Uorlitzer Bahn nach den Stationen der österreichischen Nordwest- 
und Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn einzurichten. Auch wurde ein 
direkter Schnellzug Berlin- Wien vom 1. Juni 1872 an über diese Linie ge- 
fahren, dessen Fahrpreise gegen die älteren Wege über Oderberg und 
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Bodenbaeli onnüssigt waren. Aber bereits am 1. November 1874 büsston die 
Kurierzüge infolge von Fahrplanändenmgen auf den österreichischen Bahnen 
den direkten Ansehluss nach und von Wien in Reichenberg ein, was in der 
Folge für den Personenverkehr sehr empfindlich wurde. Im zweiten Halb- 
jahr 1875 begann der Wettbewerb der Berlin - Dresdener Bahn fühlbar zu 
werden, und nach der Verstaatlichung der Leipzig-Dresdener Bahn im Jahre 
1876 wurde der Bahn ein grosser Theil ihres Verkehrs auf der Camenzer 
Linie und auf der Strecke Berlin— Zittau durch die .Sachsischen Staatsbahnen 
entzogen. Durch diese Einflüsse gestalteten sich die finanziellen Ergebnisse 
vom Jahre 1876 an äusserst ungünstig. Die erhoffte Besserung trat erst mit 
dem Jahre 1879, auch mit infolge der Berliner Gowcrbeausstellung allmählich 
ein, wahrend die im Jahre 1880 erfolgende Verstaatlichung einiger preussi- 
scher Privatbahnen durch die hiermit verbundene Aenderung der Verkehrs- 
leitung erneute Verluste für die Bahn brachte, bis diese im Jahre 1882 selbst 
vom Staate erworben wurde. 

Der Verkehr der Niederschlesisch-Milrkischen Eisenbahn steigerte 
sich zunächst im Jahre 1857 erheblich, als der ganze Verkehr der Ostbahn 
nach Vollendung der Strecke Kreuz -Cüstrin Frankfurt a. O. über die 
Strecke Berlin— Frankfurt a. 0. geleitet wurde. Seit dem Jahre 1866 machte 
sich der Wettbewerb der Görlitzer Bahn fühlbar, und ein starker Rückgang 
in den Erträgen trat 1867 ein, als die Ostbahn direkt nach Berlin eingeführt 
wurde, womit der Schlesischen Bahn der ganze Ostbahnverkehr wieder ver- 
loren ging. Mit dem Jahre 1870 begann ein erneuter lebhafter Aufschwung, 
zu dem auch die Eröffnung der neuen Linie Frankfurt— Posen der Märkiseh- 
Posener Eisenbahngesellschaft beitrug. Im Personenverkehr zeigte sich seit 
dem Jahre 1873, im Güterverkehr seit 1875 ein Stillstand in der Aufwürts- 
bewegung der Einnahmen. 

Die Verkehrsentwicklung der Ostbahn war von Ihrer Eröffnung an eine 
stetige, weil das auf die Bahn angewiesene Hinterland eine im Vergleich mit 
anderen Mahnen ganz ungewöhnliche Ausdehnung besass; die wegen der 
Hentbarkoit des Unternehmens anfangs gehegten, sehr niedrigen Erwartungen 
wurden daher bald erheblich übertreffen. 

Der Wettbewerb im Masscngütcr-Trausportgesehüft, der der Ostbahn 
durch die Wasserstrassen der Oder, Warthe. Netze, des Bromborger Kanals, 
der Weichsel, Xogat und des Haffs in ununterbrochener Verbindung und fast 
vöHig gleichlaufend mit der Bahn von Krankfurt a. 0. bis Königsberg gemacht 
wurde, erlitt häutig Einschränkungen Infolge ungünstigen Fahrwassers und 
wahrend der Wintormonate, was besonders im Jahre 1858 vortheilhaft auf 
die Betrieliseigebnisse der Ostbahn einwirkte; auch die starken Getreide- 
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Sendungen dieses Jahres nac h Sachsen und Schlesien brachten der Bahn 
erhebliehe Hinnahmen. Die auf der Ostbahn im Jahre 1858 allgemein ein- 
geführte IV. Wagenklasse fand eine so starke Benutzung, dass sieh die 
Anzahl der Reisenden für diese Klasse damals gegen das Vorjahr ver- 
doppelte. Eine Steigerung in ihren Erträgen erfuhr die Hahn durch den Aus- 
bau der im Jahre 1862 vollendeten Linie von Bremberg über Thom bis zur 
Lundesgrerize bei Ottlotsehin, durch die Merlin unmittelbare Sehiencnverbin- 
dung mit Warschau erhielt. Eine direkte Personen- und Gepäckabfertigung 
nach den wichtigsten Stationen der grossen russischen Eisenbahnen - ein 
lange unerfüllbarer Wunsch wurde nunmehr eingerichtet. 

Der im Frühjahr 1863 ausbrechende Aufstand im Königreich Polen wirkte 
sehr ungünstig auf den Verkehr und die Ertrage des Unternehmens in den 
Jahren 186.') und 1864. Im Jahre 1868 machten sich die Polgen des Noth- 
stands in der Provinz Ostprcussen und den nngrenzenden Kreisen Russlands 
fühlbar, zumal die Bahn wesentlich nur ackerbautreibende Bezirke durchzieht, 
in denen Handel und Industrie damals noch sehr wenig entwickelt waren. 
Eino hervorragende Stelle in dem Verkehr mich Kussland nahmen im Jahr 1869 
die zahlreichen Versendungen der für russische Bahnen bestellten, in Preussen, 
zumeist in Berlin, gebauten Lokomotiven, Tender und Eisenbahnfahrzeuge ein. 

Infolge der Blockade der deutschen Seehäfen während des deutsch- 
französischen Krieges wurde ein grosser Theil der Transporte von Stein- 
und Braunkohlen, Getreide, Maschinen, Flachs, Häuf, Vieh und dergleichen 
vom Seewege abgedrängt und dem Schienenwege zugeführt. Trotz der viel- 
fachen Verkehrsstockungen waren daher die Betriebsergebnisse für das 
Jahr 1870 doch nicht unbefriedigend. 



Zum Schluss dieses Abschnitts sei noch ein kurzer geschichtlicher 
Rückblick auf die Entwicklung der Lokomotive als des wesentlichen Zug- 
kraftorgans im DiODM der Eisenbahnen, gestattet. Die ältesten und eigen- 
thümlichslen Lokomotivformen der verschiedenen Berliner Eisenbahnen, be- 
ginnend mit der ersten Lokomotive der Berlin - Potsdamer Bahn, sind in 
Linienskizzen auf Tafel 17 zusamnieiigesellt: ihre wichtigsten Masse und 
Einzelheiten, nach denen ihre Leistungsfähigkeit zu beurtheilen ist, zeigt die 
nachtolgende lebersicht S. 302, 303). 

Man erkennt ans diesen Angaben, wie sich schon frühzeitig die Berliner 
Maschinenindustrie von den anfangs benutzten englischen und einzelnen nord- 
amerikanischen Vorbildern freigemacht hat und auf eigenen Wegen bald zu 
bedeutenden Erfolgen gelangt ist. In die Augen fallend ist die gewaltige 
Steigerung in der Leistungsfähigkeit der Maschinen Zugkraft und Pferde- 
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stärken) von Anbeginn an; ihre hohe Vervollkommnung bis zur Gegenwart 
wird ersichtlich, wenn man die ältesten Maschinenformen oder auch die auf 
Seite 165, 200 und 220 abgebildeten Borsig'schen Maschinen von Berliner 
Bahnen aus der Mitte der sechziger Jahre mit einer heutigen Schnellzug- 
lokomotive der Preussisehen Staatseiseubahnverwaltuug vergleicht, deren 
Hauptabmessungen am Schlüsse der Uebersicht angeführt sind. 

Der Fortschritt der Maschinentechnik und Industrie im allgemeinen wird 
am schlagendsten dadurch gekennzeichnet, dass die Gewichtseinheit (in 
Tonnen) der fertigen Lokomotive nach der vollkommensten Bauart der heu- 
tigen Technik nur rund 1 100 M kostet, das sind etwa 51 •/♦ des entsprechenden 
Durchschnittspreises aus dem Anfang der Eiscnbahnzeit (ermittelt nach den 
Kosten der Lokomotiven No. 1 bis 14 der Uebersicht). Die Kosteuder Pferde- 
stärke haben sich sogar von einem Durchschnittawerthe von 240 M auf 55 M 
ermässigt, sind also in den verflossenen 50 Jahren um 77 °/„ herunter- 
gegangen. 

Während der mittlere Preis einer den heutigen Anforderungen des Be- 
triebes entsprechenden Schnellzuglokomotive vollkommenster Einrichtung 
gegenüber dem Durchschnittspreise einer Lokomotive im Anfange des Eiscn- 
bahnzeitalters von rund 32 200 auf nur 44 000 M gestiegen ist, übertrifft die 
heutige Lokomotive ihre Vorbilder aus der Zeit vor 50 Jahren in der Zug- 
kraft um das 2,6- fache, in den entwickelten Pferdestärken sogar um das 
5,5- fache. 

Das (ie wicht der Maschine ist ungefähr das 2,8- fache, die grosste Fahr- 
geschwindigkeit die 3- bis 3'/»- fache geworden; die heutige Personcnzug- 
lokomotive, die das Ergebnis» SOjähriger Studien und Erfahrungen darstellt 
und als ein Kunstwerk der Mechanik bezeichnet werden darf, ist für den 
ganzen Zug zugleich der Ausgangspunkt der Bremswirkung, der Sitz der 
Heizung geworden. Der Vergleich der Lokomotivtypen vom Jahre 1846 und 
1806 enthält ein Stück Entwicklungsgeschichte für die gesummte vater- 
ländische Eisenindustrie und Maschinentechnik, das auch ohne weiteren 
Kommentar durch seine gewaltigen Erfolge für sich selber spricht 
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ZWEITES KAPITEL. 
Die Berliner Ringbahn und die Berliner Stadtbahn. 

Die Berliner Ringbahn. 

Wir haben früher gesehen, wie die alte Berliner Verbindungsbahn nur 
unvollkommen der .städtischen Beförderung diente, wie sie bei ihrer Lage in 
gleicher Höhe mit den Strassen aber den Wagen- und Fussgängerverkehr 
derart störte, das« sie schliesslich beseitigt werden musste. An ihre Stelle 
sind die neue Kingbahn und die Stadtbahn getreten. Die Ringbahn umfahrt 
Berlin in weitem Kreise, die Stadtbahn durchschneidet Berlin von Westen 
nach Osten und steht mit der Ringbahn in unmittelbarer Verbindung. Beide 
Bahnen sind so angelegt, dass sie den Pussganger- und Wagenverkehr nicht 
beeinträchtigen können. Ihre Entstehung und ihre bauliche Entwicklung soll 
in folgendem dargestellt werden. 

Nachdem die Richtung der Ringhahn durch Königlichen Erlas« vom 
6, März 1867 bestimmt, und die Mittel zum Bau durch Gesetz vom 9. März 
1H67 bewilligt waren, begannen im August desselben Jahres die Bauarbeiten, 
die sich wegen der Schwierigkeiten beim Orunderwerb zunächst lange hin- 
zögerten. Erst im Sommer 1869 gelang es, für die Stettiner- und Ostbahn 
und im Herbste für die (iörlitzer Bahn Ansehluss an die Verbindungsbahn 
zu erreichen und nun an alle Arbeitsstellen mit Lokomotiven und Arbeitszügen 
heranzukommen. 

Der Bau der Bahn wurde durch einige moorige Stellen, darunter die 
grösste am Rummelsburger See, erschwert und durch den harten Winter 
1869/70 sowie durch den Krieg des Jahres 1870 wesentlich beeinträchtigt. 
Dagegen wurde infolge des Krieges die Herstellung von Verbindungen der 
Anhalter und Potsdamer Bahn mit dem Bahnhofe Tempelhof, in dessen Nähe 
die Lazarethbarackcn errichtet waren, beschleunigt, so dass diese beiden 
Anschlüsse bereits in den letzten Tagen dos August 1870 zu Kranken- 
transporten benutzt werden konnten. Die Verbindungen mit den Anschluss- 
gleisen der Niedcrschlesisch- Märkischen und der Ostbahn wurden später 
hergestellt. 

Auch das Anschlussgleis der Berlin-Stettiner Bahn und die Gleise des 
Bahnhofs Gesundbrunnen wurden bereits im Oktober 1870 mit Viehzügen, 
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die von dorn Stettiner Bahnhofe nneh dem neuen Viehhofe übergeführt 
wurden, hefahren. 

Die Eröffnung der ganzen Bahn von Moabit Ober Stralau bis Sehonoberg 
fand am 17. Juli 187! statt. 

Die Länge der Bahnstreeke betrug 25,42 kni, wovon 22,87 km 
doppelgleisig angelegt waren. Der Granderwerb war durchweg für 
zwei Gleis« ausgeführt, der Bahnkörper nur auf der Strecke Tempelhof— 
Schoneberg eingleisig, da diese nur den Anschluss au die Potsdamer Hahn 
darstellte, wahrend die Ringbahn bei ihrer späteren Fortführung nach Westen 
eine etwas andern Richtung erhielt, wie sich aus dem Vergleich der 
Kartenübersieht von 1871 und 1877, Tafel 7 und Tafel 8, ergiebt. - 
Das zweite Gleis fehlte anfangs ausserdem auch noch auf der Strecke 
Moabit— Gesundbrunnen und wurde hier erst am 18. Mai 1872 in Betrieb 
genommen. 

Die neue Verbindungsbahn begann mit dem Bahnhofe Moabit an dem 
Vereinigungspunkte der Birken- und Waldstrasse, südlich der Hamburger 
und der Lehrter Bahn in nahezu gleicher Höhenlage mit diesen. Die stadt- 
scitige Lage des Hahnhofs Moabit auf der Südseite der Hamburger Bahn 
war dadurch bedingt, dass den zahlreichen Moabiter Fabrikaulagen Balm- 
anschluss gewählt werden sollte. 

Von Moabit führt die Bahn auf der Südseite der Lehrter Bahn in öst- 
licher Richtung weiter, ersteigt auf einer Dammschüttung die Höhe zum 
Uebergange über die Lehrter und Hamburger Balm und überschreitet diese 
mit einer Wendung nach Nordost unweit der Torfstraase mit einer eisernen 
Fachwerkshrücke. Nördlich der Fennstrasse führt die Bahn über den Span- 
dauer Schiffahrtskanal und seine beiden Uferstrassen sowie über die Tegeler- 
strasse hinweg in die bereits bebauten Stadttheile hinein, durchkreuzt nördlich 
vom Weddingplatz die Müller-, Reinic kendorfer- und Pankstrasse und gelangt 
sodann, das südlich von der Pankstrassc gelegene Gelände sowie die Gerichts- 
und die Wiesenstrasse durchschneidend, mit einer Wendung nach Osten zu 
der Unterführung der Stettiner Bahn. 

Nach dem Uebergange über diese tritt die Verbindungsbahn in das im 
Norden der Stadt gelegene Hügelgelände, fällt in östlicher Richtung, südlich 
vom flesundbrunnen, unter die Hochstrasse und zieht sich unter der Bad- 
strasse bis zum Bahnhofe Gesundbrunnen hin, der nicht nur als Station für 
den Ortsverkehr der dortigen Gegend, sondern auch zur Ueberführung von 
Wagen nach der Stettiner Bahn und nach dem Viehhofe angelegt war. Das 
Anschlussgleis mündete, wie noch heute, nordlich der Ueberführung der 
Orenzstrasse in die Stettiner Hauptgleise ein. Vom Bahnhof Gesundbrunnen 
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Kellt dir Linie sodann nördlich von dem Exerzierplätze an der einsamen 
Pappel unter der Srhwedterstrasse und der Schönhauser Allee hindurch, 
weiterhin in gleicher Richtung mit den neu geplanten Strassen mitten durch 
die künftigen Stadtviertel unter der Pappelallee und der Prenzlauer Chaussee 
hindurch, ersteigt die zur Unterführung der Chaussee vor dem Königsthore, 
der heutigen Ureifswnlderstrasse, erforderliche Höhe und führt sodann, sich 
gegen Süden wendend, unter dem Verlorenen Wege, der Landsherger Allee., 
dem l.iehtenhorger (irenzwege - heute Thacrstrassc — und dem Weidon- 
wi'ge — heute Eldenacrstrasse — hindurch aus dem Einschnitte heraus zu 
dem Uebergange über die Frankfurter Allee; sie verliisst dann jenseits des 
Hoxhagener Weges den Theil des stadtischen Gebietes, für den der Be- 
bauungsplan damals festgestellt war, und geht auf Dammschüttungen quer 
durch die Spreeniederung über den Kummelsburger Weg, die Ostbahn und 
Xiedcrsehlesisch-Mürkisrhe Eisenbahn bis zum Hahnhuf Boxhngen-Stralau , 
der an der Kreuzung mit jenen beiden Bahnen, westlich unweit des Rummels- 
burger Sees, angelegt war. Die Anschlüsse der Ostbnhn und der Schlcsischen 
Bahn mündeten hier von Westen her nördlich und südlich des Bahnhofs 
Stralau ein. Von hier geht die Bahn in südlicher Richtung zwischen dem 
Rummelsburger See und «lern Markgrafeudamm hindurch, überschreitet die 
Stralauer Chaussee, die Spree, die Chaussee nach Treptow, die Landstrasse 
nach Köpenick, die (törlitzer Bahn und den Kiefholzweg mit Brücken und 
erreicht mit einein weiten Bogen östlich von Rixdorf an der Rixdorferstrasse 
die Anhöhen im Süden der Stadt. Hier war der Bahnhof Rixdorf angelegt, 
auf dem zugleich die Uebergabe der vom (iörlitzer Anschluss zugeführten 
Wagen erfolgte. Letzterer mündete am Kiefholzwege von Nordwesten her 
auf freier Strecke in die Bahn ein. Zur Sicherung dieser Einmündung wurde 
hier spater die Signalstation und Haltestelle Vg nngelegt. Hinter Rixdorf 
führt die Bahn in westlicher Richtung zunächst im Einschnitte unter der 
Chaussee nach Britz hindurch, sodann südlich von dem Uebungsplatz der 
Berliner Garnison, nördlich von Teinpclhof, im Auftrage über die Tempelhofer 
Chaussee zum Bahnhof Tempelhof, der vorlaufig den eigentlichen End- 
punkt der Bahn bilden und zugleich als Rangirbnhnhof für die von hier 
nach den Aussenbahuhöfen der Anhalter und der Potsdamer Bahn führenden 
Abzweigungen dienen sollte. 

Der Anschluss an die Anhalter Bahn ging von Tempelhof aus in 
nördlicher Richtung, war also ciu sogenannter innerer Anschluss, wahrend 
der Anschluss an die Potsdamer Bahn, der zugleich die Endstrecke bis 
nach Schöneberg bildete, naeh Süden gerichtet, mithin als Äusserer 
Anschluss hergestellt war, wie der Plan von Berlin vom Jahre 1871, Tafel 7, 
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zeigt. Dieser Anordnung war deswegen der Vorzug gegeben, weil das mit 
der Fernbahn von Süden her eintreffende Durchgangsgut auf diese Weise 
den Berliner Güterbahnhof der Potsdamer Bahn gar nieht zu berühren 
brauchte; sie ermöglichte ausserdem den sehr erwünschten Uchorgang 
direkter Züge, insbesondere der Mofzüge, von Potsdam nach dem Militär- 
übungsplatz bei Tempelhof, bedingte aber allerdings für die Einführung der 
Ringbahnpersonenzüge nach dem Innenbahnhofe der Potsdamer Bahn, auf die 
anfänglieh kein besonderer Werth gelegt wurde, einen Riehtungswechsel in 
der Endstation Schöneberg. 

Die Strecke von Tempelhof nach Schöneberg geht in nordwestlicher 
Richtung über die Anhalter Bahn, wobei bereits auf Unterführung von 
zwei weiteren (ileisen neben den bestehenden Hauptgleisen der Anhalter 
Bahn Rücksicht genommen wurde, und über zwei Feldwege hinweg, wendet 
sich dann nach Westen und gelangt zu dem südlich von Schöneberg an 
der Potsdamer Bahn gelegenen Bahnhof, der als End- und Kopfstation 
Östlich neben der Berlin-Potsdamer Stammbahn, südlich von der Stelle lag, 
wo diese von der heutigen Ringbahn überkreuzt wird. 

Die Kosten waren voranschlagt 

für die doppelgleisige Hauptbahn auf . . 3726 000 Thlr. 
und für die eingleisigen Anschlüsse auf . 524 000 „ 

zusammen auf 4250 000 Thlr. 

Die Stationsanlagen für den Personenverkehr wurden zunächst in ein- 
fachster Anordnung, die Gebäude in Holzbau, zum Theil in Schweizerstil, 
mit einem einzigen Wartesaal für sammtlichc Klassen, ausgeführt. 

Bei der Betriebserüffnung konnten zunächst Personen noch nicht be- 
fördert werden, da infolge des überaus starken Materialverbrauchs im 
deutsch-französischen Kriege verfügbare Personenwagen fehlten. Die Direktion 
beschaffte demnächst zwölf Stück zweiachsige zweigeschossige Personen- 
wagen 3. Klasse zu 90 Sitzplätzen mit einem Eigengewicht von 7,4 Tonnen 
für die Achse, zum Preise von 53 316 Thlr. (also für das Stück über 13300 M), 
die auch in den seit dem 1. Januar 1872 eingerichteten Personenzügen 
zwischen Moabit und Schöneberg alsbald benutzt wurden. Später wurden 
auch noch zweigeschossige Wagen beschafft, die unten 36 Sitzplätze 2., oben 
40 Plätze 3. Klaase, aber immer noch über 7 Tonnen Gewicht für die Achse 
hatten. Diese Personenzüge verkehrten in beiden Richtungen anfangs nur 
zweimal, seit dem 1. April 1872 dreimal täglich und führten nur die 2. und 3. 
Wagenklasse. Diese Wagen, im Volksmunde der Eiscnbahnbeamteii „Japanesen'' 
genannt, auch scherzhaft als „Sargwagen^ bezeichnet, erwiesen sich später- 
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hin für die Zwecke des .starken Ortsverkehrs wenig geeignet, weil dos 
obere Gcschoss von den Reisenden bei starkem Andränge mit der Wendel- 
treppe nicht schnell genug verlassen und bestiegen werden konnte. Die 
Wagen sind daher zum grössten Theil aus dem Verkehr herausgezogen und 
werden jetzt nur noch für die Pendelzüge zwischen Grunewald und Westend 
sowie dem Sehlesischen Hahnhof und Kummeisburg zur Beförderung der 
Werkstftttenarbeiter verwendet. 

Die Anlage neuer Personen- und Güterstationen an der Ringbahn be- 
gaun sehr bald nach der Bctriehscröffiiung; im .lahre 1872 bestand bereit« 
ausser den Stationen Moabit, Gesundbrunnen, Stralau, Rixdorf, Tempelhof und 
.Schoneberg die Haltestelle Wedding, mit einem Ansehlussgleis nördlich der 
Hauptgleise in westlicher Richtung nach der am Spandauer Sehiffahrtsknnal 
gelegenen Norddeutschen Fabrik für Eisenbahnbedarf. 

In demselben Jahre wurde zwischen Gesundbrunnen und Stralau der 
Anschluss an die neue städtische Gasanstalt in der Greifswalder- und Danziger- 
strasse hergestellt; dies gab Veranlassung zur Anlage einer Haltestelle bei 
Weissensee westlich der Greifs walderstrasse, die im Jahre 1875 für den 
Personenverkehr eröffnet und spater zu einem Bahnhofe erweitert wurde. 

Kndlich wurde im Jahre 1872 unmittelbar nördlich der Frankfurter Allee 
die Station Friedrichsberg hergestellt, und im Jahre 1876 die Haltestelle 
Treptow am linken Spreeufer, nordlich der Treptower Landstrasse sowie 
vom Bahnhof Moabit aus in südlicher Richtung ein Anschlussgleis, 1,5 km 
lang, nach dem auf dem rechten Spreenfer westlich von Bellevue gelegenen 
Eisenhammer von Borsig angelegt. 

Schon am 24. August 1871 hatte die Direktion der Niederschlesisch- 
Märkischen Eisenbahn den Auftrag erhalten, die Vorarbeiten für den im 
Westen und Südwesten noch fehlenden Theil der Verbindungsbahn aufzu- 
stellen. Hierbei sollte auf die Ortschaften WUmersdorf und Witzleben und 
auf die neue Ansiedlung Westend bei Chnrlottenhurg Rücksicht genommen 
werden. Die Mittel zum Kau dieses .Schlussstucks in Höhe von 4 400 000 Thlr., 
sowie 1700000 Thlr. zur Erweiterung der Bahnhöfe und Gleisanlagen der 
Verbindungsbahn wurden durch das Gesetz vom 11. Juni 1873, betr. die 
120 Millionen-Anleihe für Eisenbahnzwecke, mitbewilligt (vergl. 8. 284). 

Auf dem rechten Spreeufer war der Bahnkörper von dem Bahnhofe 
Moabit bis zur Spreebrücke bereits von der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn- 
gesellschaft zugleich mit dem für die Berlin-Lehrter Eisenbahn auf Grund 
eines besonderen Vertrages hergestellt worden. Bei Fortführung der Bahn 
westlich von Schöneberg sollte mit Rücksicht auf die künftige Entwicklung 
des Personenverkehrs auf eine solche Lösung Bedacht genommen werden, 
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dass die direkte Einführung der Personenzüge des Westrings von Wilmers- 
dorf aus in den Potsdamer Bahnhof ermöglicht würde. 

In der Begründung des Gesetzes von 1873 war ausgesprochen, dass der 
Schluss des Rings hauptsachlich des Personenverkehrs wegen tiothwendig 
war. Die inzwischen eingetretene Wohnungsnoth in Berlin machte es doppelt 
erwünscht, der hauptstadtischen Bevölkerung die Möglichkeit zu erleichtern, 
ausserhalb des Stadtbezirks billigere Wohnungen zu nehmen. Zur Ansied- 
lung eignete sich besonders der Bezirk zwischen Schöneberg und Char- 
lottonburg. Die Länge der Bahn sollte rund 15 km betragen, sie sollte 
doppelgleisig gebaut, der Grund und Boden aber von vornherein für vier 
0 leise erworben werden. 

Nach dem Ministerialerlass vom 19. Oktober 1873 waren die Porsonen- 
gleise auf den Stationen an die Innenseite, die Gütergleise an die 
Aussenseitc zu vorlegen, damit hei dem spateren viergleisigen Ausbau der 
innere Ring für den Personen-, der äussere für den Güterverkehr dienen 
könne. Dieser Grundsatz war indess auf der Strecke zwischen den Bahn- 
höfen Moabit und Friedrichsberg, wo sich die Güterstationen nach der Stadt- 
seite hin rasch entwickelt hatten, nicht mehr durchführbar; es sollte daher 
nach dem damaligen Plane an jenen beiden Punkten mit Kreuzungen in 
Schienenhöhe der Ring für den Personenverkehr auf die Aussenseite über- 
geführt werden. Wegen des für die dortige Gegend wünschenswerthen 
Güterbahnhofs Moabit wurde im Jahre 1875 ^bestimmt, dass die Gütergleise 
auf dem inneren Ringe bis zum Bahnhofe Charlottcnhurg (d. h. Westend) 
fortgeführt und erst hier die Personengleise wieder aus dem äusseren in den 
inneren Ring übergeführt werden sollten. Diese Feberschneidungen wurden 
beim späteren viergleisigen Ausbau der Ringhahn zur Vermeidung von Schienen- 
kreuzungen durch üeberführungsbauwerke hergestellt. So hat sich die durch 
umstchondo Abbildung veranschaulichte, eigentümliche Anordnung der 
Gleise ergeben, dass beim Nordring die Personen-, beim Südring die Güter- 
gleise an der Aussenseite liegen. 

Beim Bahnhof Wedding wurde ein auf einer Pfeilerbahn liegender 
Kohlenhahnhof in unmittelbarer Verbindung mit dem Schifmhrtsverkchr 
südlich der Bahn nahe bei den dortigen Fabriken angelegt und mit 
den Hauptzufuhrgleisen durch Schiebebühnen und Drehscheiben verbunden. 
Die mit der Schlesischen Bahn in Berlin ankommenden schlesischeu 
Kohlen mussten, soweit sie nicht für die wonigen mit Gleisanschluss ver- 
sehenen Fabriken oder Gasanstalten bestimmt waren, seither von dem Nioder- 
schlesisch-Märkischen Bahnhofe aus mit Landfuhrwerk abgefahren werden und 
daher meist weite Landwege von der Bahn bis zu den Verbrauchstellcn 
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zurücklegen, die den Kohlenpreis steigerten, aber auch die nach der Stadt 
führenden Strassen erheblich belasteten. Durch Anlage des Kohlenbahnhofs 
Wedding, der mit Kohlenabsturzvorrichtungen und Lagerplätzen ausgerüstet 
war, hoffte man den Missstandon erfolgreich abzuhelfen. 

Kür Charlottenburg wurde neben dem von der Magdeburg • Halber- 
stadter Kisonbahngesellsehaft für eine Station in Aussicht genommenen Ge- 
lände westlich der Stadt ein mit jener Bahn in Verbindung stehender Bahn- 
hof geplant, der durch reborführung der Berlin-Spandauer Chaussee in zwei 
Theile zerlegt wurde ; nördlich der Strasse sollten die Anlagen für den Güter- 
verkehr, südlich die für den Personenverkehr Platz finden. 



Beim Bau der TTeberführung über die Berlin-Potsdamer Bahn wurde auf 
die künftige Durchführung dieser Bahn mit 5 Gleisen Rücksicht genommen. 

Der Betrieh auf der westlichen Schlussstrecke von Schöneberg über 
Charlottenburg nach Moabit konnte am 15. November 1877 mit den Stationen 
Wilmersdorf, jetzt Wilmersdorf- Kriedenau, Grunewald (heute Halensee) und 
Charlottenburg (heute Westend} eröffnet werden. Damit war die neue Ver- 
bindungsbahn zu einer vollständig geschlossenen Gürtelbahn ausgebaut 
und vollendet. 

Der Anlage des südwestlichen Gleisanschlusses an die Stadtbahn Hei die 
Unterförsterei bei Halensee zum Opfer; eine neue Försterei wurde nord- 
westlich der heutigen Porsonenstation Grunewald am Eichkamp erbaut, und 
diese hat wiederum dem am 1. Mai 1896 auch für den öffentlichen Verkehr 
eröffneten Workstättenhaltopunkt Kichkamp seinen Namen verliehen. 

Die Berlin-Wetzlarer Bahn legte damals bereits zwei äussere Ringbahn 
ansehliisse von ihrem bei Halensee geplanten Rangirbahuhofe an, nämlich einen 
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nördlichen nach dein Bahnhofe Charlottenhurg (Westend) und einen südlichen 
nach dem Bahnhofe Grunewald (heute Halensee). 

Die neue Ringbahnstrecke schliesst westlich vom Bahnhofe Tempelhof, öst- 
lich der Anhalter Bahn an die bestehende Ringbahn an, überschreitet nördlich 
neben dem Anschlüsse nach Schöneberg die Anhalter und Dresdener Bahn und 
nördlich der Station Schöneberg die Potsdamer Bahn, dann die Potsdamer 
Chaussee, die Handjery- und die Kaiserstrasse, den Weg von Wilmersdorf 
nach Steglitz — damals Grüner Weg, heute die Wilmersdorfer Augusta- 
strasse — wendet sich dann nordwestlich, geht im Einschnitt unter dem 
Wege Wilmersdorf— Schmargendorf (jetzt Mecklenburgische Strasse) vor 
dem Bahnhofe Grunewald -- heute Halensee — unter der Strasse No. 15, der 
Paulsboraerstrasse, und hinter dieser unter Strasse Xo. 12 (dem Kurfürsten- 
damm) hindurch; ferner geht die Bahn zwischen dem Bahnhofe Halensee und 
Charlottenburg (Westend) westlich des Lietzensees, unter dem Königswege, 
unter den Schiessstfindeu beim Charlottenburger Schützenhause, unter Strasse 
No. 27, der heutigen Knobelsdorffstrasse, und unter der Spandauer Chaussee 
hindurch über die Faule Spree, wendet sich hier nach Osten, lauft südlich 
neben der Berlin -Lehrter Bahn her, überschreitet die Spree westlich der 
heutigen Station Jungfernheide, ferner den sogenannten Verbindungskanal 
und die Seestrasse östlich der heutigen Charlottenburger Gasanstalt, fällt 
dann ins Gelände und erreicht östlich der Ueberführung der Beusselstrasse 
den Bahnhof Moabit. 

Am I. August 1879 wurde zwischen Gesundbrunnen und Weissensee, und 
zwar zwischen der Schönhauser- und PappelaBee, der Haltepunkt Schön- 
hauser Allee für den Personenverkehr eröffnet, der für die nahe gelegenen 
Ausflugsorte Pankow und Schönhausen von Bedeutung war. Er wurde im 
Jahre 1880 weiter ausgebaut. 

Die Erweiterungsbauten der Berliner Verbindungsbahn gelangten im 
wesentlichen im Jahre 1877 zum Abschluss, bis auf die Erweiterung des Bahn- 
hofs Tempelhof und des Kohlenbahnhofs Wedding", die sich bis 1879 ver- 
zögerte. 

Dieser zwischen der Tegeler- und der Müllerstrasse erbaute Kohlen- 
bahnhof, der vom Bahnhof Moabit aus bedient wird, besteht, wie umstehende 
Grundrissabhilduug') zeigt, in zwei Zufuhrgleisen südlich neben der Ringbahn 
und einigen parallelen, 2,5 m tiefer liegenden Aufstellungsgleisen, die durch 
ein mit 1:62 geneigtes Rampeugleis in östlicher Richtung an die Hauptgleise 



•) Die Abbildung entspricht dem heutigen Zustande der Künrbahu nach Vollendung de» 
vteryleixigen Ausbau» de» Nordring». 
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angeschlossen sind. In den Aufstelhmgsglcisen liegen drei Kreuzdrehscheiben, 
von denen aus vier als Zu- und Abführungsgleisc dienende Stiehgleisc senkrecht 
zur Richtung der Ringbahn ausgehen. Westlich von diesen und parallel damit 



H 




sind fünf Absturzgleise auf l'feilerbnhnen angeordnet und durch zwei parallele 
Schiebebühnen mit den Zufuhrgleisen und untereinander verbunden. Die Pfciler- 
bahn ist in nachstehender Abbildung im Querschnitt dargestellt. Die Flüchen 
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unter und zwischen den Absturzgleisen sind als Lagerplätze eingerichtet und 
durch zwei seitliche Zufuhrwege von der Fennstrasse aus zugänglich gemacht. 

Im Jahre 1879 wurde auf der Ringbahn ein Personenzugdienst durch 
Omnibuszüge eingerichtet, die nur geringe Fahrgeschwindigkeit hatten, und 
bei denen mau auf eine wesentliche Ermässigung der Betriebskosten rechnete. 
Statt dieser Omnibuszüge wurden versuchsweise auch Rowan'sche, später 
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nach ähnlichem System von Sehwartzkopff erbaute Dampfwagen verwendet, 
bei denen die Fahrgeschwindigkeit 30 km in der Stunde nicht übersteigen 
durfte. Diese Dampfwagen, die spater noch auf der Strecke Berlin -Zossen 
vorübergehend verwendet wurden, erwiesen sich auf die Dauer ungeeignot 
für den Betrieb, weil sie zu häufig Reparaturen erforderten und dann jedesmal 
durch Eokomotivhetrieh ersetzt werden mussten. 

Nach Vollendung der Stadtbahn stand eine vollständige Aenderung des 
Personenzugbetriebes der Ringbahn bevor. Ks war insbesondere in Aussicht 
genommen, aus der Ringbahn und Stadtbahn zwei Ringe, einen nördlichen 
und einen südlichen zu bilden. Dieser Umstand war zunächst von Einfluss auf die 
4,5 km lange Ringbahnstrecke von der Landsberger Allee bis zur Station 
Stralau, auf die künftig sechs Gleisanschlüsse einmünden sollten, nämlich die 
beiden zweigleisigen Anschlüsse für den Personenverkehr von dem östlichen 
Endbahnhofe der Stadtbahn, die beiden zweigleisigen Anschlüsse für den 
Güterverkehr der sogenannten Gleisschleife von den Rangirbahnhöfen der 
Niederschlesisch-Märkischen und der Ostbahn und die geplanten beiden ein- 
gleisigen Anschlüsse des im Bau begriffenen neuen Berliner Viehhofs. 
Hierdurch wurde diese Strecke so belastet, dass sie alsbald viergleisig aus- 
gebaut werden musste. Bei dieser Gelegenheit wurde auch der Bahnhof 
Friedrichsberg umgebaut und die Haltestelle Landsberger Allee angelegt. 

Die neuen Anlagen waren in ihren Haupttheilen im Jahre 1882 vollendet. 

Der innere südwestliche Ringbahnanschluss an die Potsdamer Bahn, der 
für die Durchführung des Betriebs auf dem Sfldring mit Eröffnung der Berliner 
Stadtbahn nothwendig wurde, gelangte am 15. Oktober 1881 zur Vollendung. 
Hiermit ging die alte, nur der Ringbahn dienende Kopfstation Schöneberg am 
Schnittpunkt der Potsdamer Bahn mit der Ringbahn für den Personenverkehr 
ein, nachdem die an der Uoberführung der Kolonnenstrasse angelegte Halte- 
stelle Neu-Schöncberg gleichzeitig für den Ringbahnverkehr eröffnet worden 
war. Von dieser Haltestelle aus, die vom Jahre 1882 an auch für den Verkehr 
der Potsdamer Züge benutzt wurde, ging das Anschlussgleis ungefähr über- 
einstimmend mit dem heutigen Ringbahngleispaar, in südlicher Richtung an- 
steigend bis zur Einmündung in die Ringbahn, die in westlicher Richtung 
nach Wilmersdorf zu, östlich der Potsdamer Stammbahn, erfolgte. 

Die Berliner Stadtbahn. 

Anfangs der siebziger Jahre besass Berlin für die acht Hauptbahnlinien, 
die in Berlin mündeten, acht getrennte Endbahnhöfe, die weit von dem Stadt- 
mittelpunkt entfernt, zumTheil selbst ausserhalb der bebautenStadtviertellageu; 
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unter sich hatten sie für den Personenverkehr so put wie keine Verbindung, 
denn die im Juli 1871 vollendete östliche Hälfte der neuen Verbindungshahn 
von Moabit über Stralau nach Schöneberg diente damals fast nur dem durch- 
gehenden Güterverkehr. 

Die erste Anregung, diesen besonders für das durchreisende Publikum 
lästigen Uebelständen abzuhelfen und die einzelnen Hahnhöfe mit einer Bahn 
quer durch die Stadt untereinander zu verbinden, wurde im Jahre 1871 vom 
Raurath Orth gegeben. In Wort und Schrift trat er dafür ein, eine Bahn, 
im allgemeinen dem Spreelauf folgend, durchgehend» als Hochbahn her- 
zustellen, die Berlin in seiner grössten Ausdehnung von Ost nach West 
durchschneiden, sämmtliche vorhandenen Bahnhöfe wie auch die Ringbahn 
mit dem Innern der Stadt verbinden und mit Stationen für den Personen- 
und Güterverkehr versehen werden sollte. 

Als der Orth/sehe Plan in weiteren Kreisen bekannt wurde, Btiess er 
zunächst auf lebhaften Widerspruch, weil er auf den ersten Blick un- 
ausführbar und über das Bedürfnis« weit hinauszugehen schien. Bei grund- 
licher Prüfung der Verhältnisse ergab sich indess, dass die Bahn ohne 
erhebliche bauliche Schwierigkeiten und auch mit einem nicht übermässigen 
Kostenaufwand herzustellen war. Mit der Erkenntniss der Ausführbarkeit 
kam auch das Bewusstsein der grossen Vortheile, welche diese den gewerb- 
und gesehäftsreichsten Theil Berlins berührende Bahn nicht nur für die 
Hauptstadt, sondern wegen der Vereinigung der zahlreichen Verkehrs- und 
Handelsbeziehungen daselbst auch für alle Provinzen haben musste. 

Der Plan rückte der Verwirklichung näher, als im Jahre 1872 die 
Deutsche Eisenbahnbaugesellschaft in Berlin, an deren Spitze der (1879 
verstorbene) Wirkliche Geheime Oberregierungsrath Hart wich getreten 
war, den Gedanken aufnahm, in Berlin eine Stadtbahn zu bauen. In einer 
Eingabe vom 2. Mai 1872 an den Handelsminister gab sie die Absicht zu 
erkennen, zur Abkürzung des Weges nach dem südwestlichen Deutsch- 
land und der Schweiz eine Eisenbahn über Charlottenburg, Potsdam, 
Halle und Erfurt nach Meiningen anzulegen, die am Ostbahnhof in Berlin 
beginnen und die Stadt von Osten nach Westen durchziehen sollte. 

Dieser grosse Plan der sogenannten Berliner Südwestbahn, der in einer 
von Hartwich verfassten Denkschrift vom April 1872 ausführlich erörtert ist, 
musste indessen bald wieder aufgegeben werden, da es nicht gelang, da« 
erforderliche Kapital von 150000 000 M aufzubringen. Die Gesellschaft 
beschloss daher, sich auf den Bau der Berlin durchziehenden Strecke der 
Bahn bis Charlottenburg und Potsdam zu beschränken, und bat gegen Ende 
des Jahres 1873 die Staatsregicrung um Beteiligung an einem solchen 
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Unternehmen. Diese entsprach jenem Ersuchen und schloss am 15. De- 
zember 1873 mit der Deutschen Eisenbahnbaugesellschaft und den Privat- 
bahngesellschaften der Berlin-Potsdam-Magdeburger, Magdeburg-Halberstädter 
und Berlin-Hamburger Eisenbahn, deren Anschluss an die Stadtbahn ins 
Auge gefasst wurde, einen Vertrag zur Bildung einer Aktiengesellschaft 
unter der Firma Berliner Stadteisenbahngesellschaft. 

Für die Staatsregierung war hierbei der Umstand von massgebender 
Bedeutung, dass der Orunderwerb schon weit vorgeschritten war, die 
sofortige Ausführung nach dieser Richtung also die geringsten Kosten ver- 
ursachte und, abgesehen von den Rücksichten auf den allgemeinen Verkehr, 
das baldige Zustandekommen der Bahn auch für die Staatsbahnen vor- 
teilhaft war; da das westliche Ende der Stadtbahn an die zur Ausführung 
vorbereitete Staatsbahn Berlin — Wetzlar anschliesscn sollte, so wurden für 
diese die Kosten des Berliner Endbahnhofs gespart, indem die Berlin- 
Wetzlarer Bahn die Zwischenstationen der Stadtbahn und den östlichen End- 
bahnhof für die eigenen Betriebszwecke benutzen konnte. Die hierdurch zu 
erzielende Ersparnis« war wegen der hohen Berliner Grundstüekspreise nicht 
unbeträchtlich. 

Durch Oesetz vom 20. März 1874 wurde der Vertrag genehmigt. An 
dem auf 48 Millionen Mark bemessenen Grundkapital der Aktiengesellschaft 
betheiligtcn sich: 

Der Staat mit 21 000000 M 

Die Bcrlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn- 

gescllschaft mit 6000 000 „ 

Die Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn- 
gesellschaft mit 6000000 . 

Die Berlin-Hamburger Eisenhahngesellschaft mit . . 3000000 „ 

Die deutsche Eisenbahnhaugesellschaft mit 12000000 , 

zusammen 48 000 000 M. 

Nach Einzahlung von 10% des Aktienkapitals wurde die erste General- 
versammlung am 2. Juli 1874 abgehalten, der Aufsichtsrath auf ein Jahr 
gewählt und als Vorstand eine vom Staate eingesetzte Königliche Direktion 
der Berliner Stadteisenbahngesellschaft eingesetzt, an deren Spitze der 
Regierungs- und Baurnth Dircksen trat, der schon die Berliner Ver- 
bindungsbahn früher zum grossen Theil ausgeführt hatte. 

Eine Nachprüfung des ersten Kostenüberschlags ergab, dass das an- 
genommene Kapital zur Bauausführung nicht ausreichte, vielmehr ein weiterer 
Betrag von mindestens 9100000 M erforderlich sein werde. Inzwischen 
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hatte die Deutsohe Eisonhahnbaugesellsohaft von ihrem Antheile nur 20»/„ 
(2400 000 M) einzahlen können. Dieser Betrag wurde durch Aufsichtsraths- 
besehluss vom 10. Februar 1877 für verfalle» erklärt; der Restbetrag von 
9 600 000 M war infolgedessen anderweit zu beschaffen, im ganzen also noch 
für eine Summe von 18700000 M Deckung zu suchen. 

Die zur Aufbringung dieser Summe zwischen der Regierung und den 
drei hetheiligten Eisenbahngescllsehaften geführten Unterhandlungen fanden 
ihren Abschluss in dem Vertrage vom 23. Februar 1878, dessen Inhalt im 
wesentlichen dahin ging: 

1. Die Aktiengesellschaft Berliner Stadteisenbahngesellschaft ist auf- 
zulösen. 

2. Das Kigenthum au dem gesammten Unternehmen geht auf den 
Staat über. 

3. Die drei betheiligten Privatbahngesellschaften zahlen als unverzins- 
lichen Beitrag zu den Baukosten der Stadtbahn 40°/„ des von ihnen gezeich- 
neten Aktienkapitals, also zusammen 6000000 M. 

4. Den Privatbahngesellschaften wird das Recht, ihre Bahnen an die 
Stadtbahn anzuschliessen, gewährt, soweit dies nicht bereits durch Kon- 
zessionirung der Anschlüsse seine Erledigung gefunden hat. 

5. Die Festsetzung der Beförderungspreise auf der Stadtbahn ist ledig- 
lich Sache der Regierung. 

Die sonstigen Vereinbarungen betrafen das Verhältniss der Stadtbahn 
zu den Privatbahnzllgon, deren Kosten, die Abfertigung und dergleichen, Be- 
stimmungen, die wegen der vor Fertigstellung der Bahn erfolgten Verstaat- 
lichung der Potsdamer und Lehrter Bahn nur für die Hamburger Bahn 
vorübergehend in Kraft getreten sind. 

Auf Grund des Vertrages vom 23. Februar 1878 wurde im Landtage 
ein Gesetzentwurf Über Fertigstellung der Berliner Stadteisenhahn für Staats- 
rechnung eingebracht. Die Gcsammtsumme der zur Vollendung der Bahn 
noch erforderlichen Mittel wurde auf 35700000 M festgestellt, die sich, wie 
folgt, zusammensetzten: 



Ausfall am Anlagekapital durch Ausseheiden der 
Privateisenbahngesellschaftcn 



9000 000 M 



Ausfall der Deutschen Eisenbahnbaugesellsehaft . 
Bedarf über den ursprünglichen Kostenanschlag 



9 600 000 



hinaus 



9100000 „ 



Für über Bedarf angekaufte und noch anzukaufende, 



spitter wieder zu veräussenide Grundstücke . . 



8000000 , 
35700000 M. 
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Der Entwurf fand die Zustimmung der Landesvertretung und wurde 
als Gesetz vom 26. Juni 1878 veröffentlicht, so das» nunmehr der Staat den 
Bau und Betrieb der Berliner Stadtbahn auf eigene Kosten und Gefahr 
durchzuführen hatte. Es standen hierfür folgende Mittel zur Verfügung: 

Nach dem Oesetz vom 20. März 1874 21 000 000 M 

Nach dem Gesetz vom 26. Juni 1878 35 700 000 „ 

Die verfallenen Aktieneinzahlungen der Deutsehen 

Eisenbahnbaugesellschaft 2400000, 

Die Beiträge der drei Privateisenbahngesellsch aften 6000000 , 

ausammen 65 100 000 M. 

In dieser Summe sind die Kosten für Herstellung des Östlichen und 
westlichen Anschlussbahnhofs nur zum Theil enthalten, der andere Theil 
dieser Kosten war von den Anschlussbahnen zu tragen, und zwar beim öst- 
lichen Bahnhof von den beiden östlichen Staatsbahnen, beim westlichen von 
der Magdeburg-llall>crstädter, der Berlin-Hamburger, der Berlin-Wetzlarer, 
der Niedersehlesisch-Märkischen und der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn. 
Die Kosten des östlichen Anschlussbahnhofs bis zur Audreasstrassc, jedoch 
mit Ausschluss der östlichen Gleisrampo von dem hochgelegenen Bahn- 
hofsplanum bis zum Niveau der beiden Staatsbahnen hinab, waren auf 
5 200 000 M veranschlagt; hierzu hatte die Stadtbahn 1 700 000 M zu zahlen. 
Die Kosten des westlichen Anschlussbahnhofs, ungefähr von der Wilmers- 
dorferstrasse bis zum östlichen Widerlager der Strasse No. 19, waren auf 
5661000 M veranschlagt. Infolge einer Einschränkung der Bahnhofshrcitc 
erraässigte sich diese Summe auf 4 570401 M. Der Antheil des Stadtbahn- 
baufonds an dieser Summe betrug Vi = 1 523 466 M, der der vorgenannten fünf 
Anschlussbahnen je V l8 = je 609387 M. Die Antheile der Stadtbahn an den 
Kosten der Endbahnhöfe sind in den oben aufgeführten 65 100000 M mit ent- 
halten. Das ganze für Herstellung der Stadtbahn, einschliesslich der End- 
bahnhöfe, in Aussicht genommene Kapital betrug also rund 71 647 000 M. 

Durch Kabinetsordre vom 15. Juli 1878 wurde als hauleitende Behörde, 
unmittelbar unter dem Handelsministerium, spater dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten stehend, die Königliche Direktion der Berliner Stndt- 
eisenbahn eingesetzt. Die Ausarbeitung der Entwürfe für die beiden An- 
schlussbahnhofe und die Leitung der Bauausführungen innerhalb der den 
Anschlägen zu Grunde liegenden Grenzen wurde der Direktion der Berliner 
Stadteisonhahn Ubertragen. Diese hatte beim Beginn ihrer Thätigkeit um- 
fassende, von der Deutschen Eisenbahnhaugesellschaft ausgeführte Vorar- 
beiten, sowie eine in den Hauptzügen durch Ankäufe von Grundstücken 
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bereits festgelegte Linie vorgefunden. Hiernach war eine viergleiaige Viadukt- 
bahn geplant, die, zwischen dem Frankfurter und dem Ostbahnhofe beginnend, 
selbständig Berlin durchkreuzen und in Charlottenburg an die geplante Sud- 
westhahn anschliessen sollte. Zwei Gleise waren für den Personen-, die 
beiden andern für den Güterverkehr bestimmt. 

Infolge des Eingreifens des Staates und nach Aufgabe des Baue« der 
Südwestbahn wurden andere Gesichtspunkte massgebend. Umfassende Beob- 
achtungen der Verkehrsverhältnisse der in Berlin einmündenden Bahnen, das 
Studium der Stadtbahnen in London und New- York und andere Erhebungen 
führten zu der Ueberzeugung, das» die Berliner Stadtbahn vor allem dem 
Personenverkehr zu dienen habe, und deshalb -um tätliche vier Gleise 
vorwiegend diesem Zweck nutzbar zu raachen seien, dass die Bahn nicht 
nur als eine Verbindung der in Berlin mündenden Bahnen untereinander und 
mit dem Mittelpunkt der Stadt, sondern auch als ein bequemes Verkehrs- 
mittel zwischen den einzelnen Stadttheilen, sowie zwischen diesen und den 
an der Ringbahn und den anderen Bahnlinien gelegenen Vorstädten und 
Vororten von grösster Wichtigkeit sei. Hiernach wurden besonders nach 
zwei Richtungen wesentliche Veränderungen der ursprünglichen Entwürfe 
beschlossen, nämlich: 

1. Die Bahn nicht als selbständiges Verkehrsglied zu betrachten, 
sondern in engste wechselseitige Beziehung zu der im Ausbau begriffenen 
Ringbahn zu bringen, 

2. von der Benutzung der Stadtbahn für den Güterverkehr vorläufig 
Abstand zu nehmen. Die vier Gleise wurden lediglich für den Personen- 
verkehr bestimmt und zwar sollte das eine Oleispaar dem Stadt- und Stadt- 
riugbahn verkehr, sowie dem Vorortverkehr, das andere dem Fernverkehr 
dienen. 

Im Herbst 1875 wurde mit der eigentlichen Bauausführung begonnen, 
und zwar zunächst mit der Herstellung einzelner Theile des Viadukts Andreas- 
strasse— Krautstrasse. Die schwierige und langwierige Enteignung der Grund- 
stücke, die Nothwendigkeit, die Linienführung an verschiedenen Stellen, wie 
z. B. im Königsgraben, auf der Museumsinsel u. s. w. mehrfach zu ändern, hatte 
ein anfänglich recht langsames Fortschreiten der Arbeiten, ja wiederholt ihre 
gänzliche Unterbrechung zur Folge. Bis zum Schlüsse des Jahres 1877 waren 
nur 920 m Viadukt und die Dammschüttung nebst zugehörigen Bauwerken in 
der Charlottenburger Feldmark fertiggestellt und weitere 950 m Viadukt in 
Angriff genommen. Eine lebhafte Bauthätigkeit begann erst nach Uebernahme 
der Bahn auf den Staat mit dem Jahre 1878, in dem rund 2800 m Viadukt 
fertiggestellt und 1200 m in Angriff genommen, ferner die beiden steinernen 
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Brücken Ober die Spree bei Sc bloss Monbijou und über den Landwehrkanal 
im Thiergarton nahezu vollendet, die Fundamente für den Erweiterungsbau 
des Sehlesisehen Bahnhofs und für den Bahnhof Friedrichstrasse begonnen 
wurden. 

1879 wurden vollendet 1100 m Viadukt, die vorerwahnton beiden stei- 
nernen Brücken, die Pfeiler der Brücken über den Kupfergraben, den Hum- 
boldthafen und die Spree am Schlosspark Bellevue, sowie der Unterbau der 
Haltestelle daselbst; fortgeführt und begonnen wurden 700 m Viadukt, der 
Umbau des Sehlesisehen Bahnhofs, die Fundamente des Bahnhofs Friedrich- 
strasse, sowie die Aufstellung der eisernen Ueberbauten einzelner Strassen- 
unterführungen und der Halle der Station Bellevue. 

Im Jahre 1880 wurden dio noch fehlenden Viaduktstrockon und der 
Unterbau fast sämmtlicher Stationen in Angriff genommen und nahezu voll- 
endet, ferner die eisernen Ueberbauten zur Brücke über den Kupfergraben, 
den Humboldthafen und die Spree am Schlosspark Bellevue, zum Viadukt 
auf der Museumsinsel, sowie zu einer Anzahl Strassenunterführungen und 
die Hallendächer für die Stationen Börse und Bellevue aufgestellt. 

Der Rost dor Arbeiton, der Ausbau der Stationen, das Aufstellen der 
Bahnhofshallen, der eisernen Ueberbauten zur Spreebrücke am SchitTbauer- 
damtn, sowie zu 52 Strassenunterführungen, ferner die Bekiesung der Viadukte 
und das Verlegen des Oberbaues wurde im Jahre 1881 vollendet, so dass der 
Betrieb auf den Stadtgleisen am 7. Februar 1882 eröffnet werden konnte, 
nachdem am Tage vorher Kaiser Wilhelm I. mit zahlreichem Gefolge, geführt 
von dem Staatsminister Maybach, die Bahn in ihrer ganzen Ausdehnung 
befahren und besichtigt hatte. Im letzten Baujahr wurden ausschliesslich der 
Oberbaumaterialien über 12500 Tonnen Eisen eingebaut. Im Jahre 1882 waren 
nur noch Restarbeiten auszuführen. Die Eröffnung des Fernverkehrs fand 
am 15. Mai desselben Jahres statt. 

Bei der Linienführung hatten sich zahlreiche Hindernisse eingestellt, die 
sich im wesentlichen auf die Höhe der Grunderwerbskosten und auf die 
Verkehrsverhältnisse der Grossstadt bezogen, denen keine Beschrankung auf- 
erlegt werden durfte. Eine annähernd geradlinige Verbindung der beiden in 
Aussicht genommenen Endbahnhöfe wäre über die Michaelbrftcke hinweg, am 
Spittelmarkt vorbei parallel zur Leipzigerstrasse und durch die zwischen 
Thiergarten und Landwehrkanal gelegene Vorstadt hindurch, am Südrande des 
Zoologischen Gartens entlang möglich gewesen. Diese Führung hatte nicht 
nur die Bahnlänge gegenüber der ausgeführten Linie um 20 */ 0 abgekürzt, 
sondern auch in höherem Masse die Hauptverkehrsadern der Stadt dem Bahn- 
verkehr erschlossen. Aber die hohen (Jrunderwerbskosten ninchteii diese 
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Linie unausführbar. Es musste vielmehr ein Weg ausfindig gemacht werden, 
der die dichtbebauten Häuscrviertel thunlichst vermied, den Hauptverkehrs- 
adern der Grossstadt aber dennoch möglichst nahe lag. 

Der alte Königsgraben, der als Wasserstrasse nur noch geringe Be- 
deutung hatte, und dessen Zuschüttung wünschenswerth und auch schon 
wiederholt angeregt war, bot mit seinen angrenzenden Gärten, Höfen und 
Lagerplätzen für die Bahn den geeignetsten Hoden und zeichnete im all- 
gemeinen die Linie vom östlichen Ausgangspunkt bis zum Schlosspark 
Monbijou, ja bis zum Bahnhof Friedrichstrasse vor. Von hier bis zur Char- 
lottenburger Feldmark kamen verschiedene Linien in Betracht, die auf dem 
nächsten Wege die Station Oharlottcnhurg zu erreichen suchten, die aber 
wegen unüberwindlicher Schwierigkeiten verworfen werden mussten, bis man 
die. jetzige, eine betrachtliche Krümmung nach Norden aufweisende Lage der 
Stadtbahn annahm. Die Spree wurde westlich vom Bahnhof Friedrichstrasse 
überschritten, die Richtung auf den Lehrter Bahnhof eingeschlagen, und durch 
WeiterfQhrung am Lehrter Güterbahnhof bis zum Park des Schlosses Bellevue 
und zum Zoologischen Garten eine geeignete Linie gefunden, wobei die Ueber- 
schreitung des Humboldthafens und der Lehrter Bahn besondere Schwierig- 
keiten bot. 

Bei der endgiltigen Festlegimg der Linie östlich der Friedrichs trasse 
erwies es sich als ungemein schwer, eine Vereinigung der Wünsche und 
Ansprüche der einzelnen Behörden und der Privatinteressenten für die Ijvge 
der Bahn auf der Museumsinsel und in den angrenzenden Stadtvierteln zu 
erzielen. Auch zog sich die Prüfung der Frage, ob der Königsgraben als 
Wasserlauf beizubehalten sei oder zugeschüttet werden könne, ausserordentlich 
in die Länge. Im Frühjahr 1879 waren die Verhandlungen soweit gediehen, 
dass zur Feststellung der Linie im Königsgraben geschritten und mit der Aus- 
arbeitung der Kinzelentwürfe begonnen werden konnte, bei deren Feststellung 
immer wieder schwierige, nur durch langwierige Verhandlungen zu lösende 
Fragen auftauchten. 

Die Lange der Stadtbahn, einschliesslich der beiden Endbalmhöfe, be- 
trägt 12 145 m. Die eigentliche Stadtbahn im Sinne des Bauentwurfs beginnt 
312 m östlich der Frueht.stras.se am Ostende des Schlesischen Bahnhofs und 
erstreckt sich bis zum östlichen Widerlager der Unterführung der Strasse 
No. iy am Westende des Bahnhofs Charlottenburg. 

Für die Höhenlage der Bahnkrone waren die Strassenunterführungen 
massgebend, die eine lichte Höhe von nicht unter 4,4 in erhalten haben. 
Senkungen von Strassen wurden nur in vereinzelten Fällen, wie z. B. in der 
Fruchtstru-sse, gestattet. Den höchsten Punkt erreicht die Bahn beim Ueber- 
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schreiten der Strasse Alt-Moabit. Der Unterschied der Höhenlage zwischen 
den beiden Endpunkten beträgt nur 0,70 m, zwischen dem höchsten und 
tiefsten Punkte 3,6 m. 

Die Bahn ist eine Hochbahn, d. h. sämmtliche Strassen und Verkehrs- 
wege sind darunter hindurchgeführt. Am Ostende, ungefähr bis zur 
Andreasstrasse, liegen die Gleise auf einer durch Futtermauern cin- 
gefassten Erdsehüttung, innerhalb der eigentlichen Stadt auf Viadukten und 
in der Feldmark Charlottenburg auf einer gewöhnlichen Dammschüttung. 
Für die Strecke durch die innere Stadt und den Thiergarten wurden mit 
Rücksicht auf das bessere Aussehen und den freien Verkehr zwischen den 
durch die Hahn getrennten Stadl thcilen von vornherein gewölbte Viadukte 
vorgeschrieben. Für die Wahl des Unterbaus auf den Strecken ausser- 
halb der Stadt war lediglich die Kostenfrage massgebend. Innerhalb der 
Stadt verdiente der Viadukt den Vorzug vor einer Schüttung zwischen 
Futtermauern, weil die unter dem Viadukt vorhandenen Bäume vorteilhaft 



Von der ganzen Strecke sind ausgeführt als: 

Gewölbter Viadukt, einschliesslich der Bahnhöfe, Haltestellen 

und steinernen Brücken 7 964 in 

Viadukte mit eisernem Ueberbau, einschliesslich der Strassen- 

unterführungen und eisernen Brücken I 823 „ 

Dammschüttung zwischen Futtermauern, einschliesslich des 

Sehlesischen Bahnhofs 675 n 

Gewöhnliche Dammschüttung, einschliesslich des Bahnhofs 

Charlottenburg . . . 1 683 „ 

zusammen 12 145 m. 

Bei sänuntlichen Strassenunterführungen mit eisernem Ueberbau wurde 
eine wasserdichte Fahrbahnabdeckung, meist mit Verwendung schmiede- 
eiserner Buckelplatten, hergestellt, hei der einerseits eine ununterbrochene 
Durchführung des Kicsbettcs und des regelmässigen Streckenoberbaus er- 
möglicht, andererseits die Erschütterungen des Eisenwerks und das hiermit 
verbundene starke Geräusch beim Verkehr der Züge wesentlich gemildert 
wurden. 

Von den vier Gleisen dienen die beiden nördlichen dem Stadt- und 
Stadtringverkehr, die südlichen dem Fern- und Vorortverkehr. Nur ein Theil 
der Vorortzüge der Görlitzer Bahn, besonders nach Grünau, wurde später 
über das nördliche tileispaar der Stadtgleise geleitet. — Für die Gleise 
wurde eiserner Langschwellenoberbau nach dem System Haannann ver- 
wendet, der sich indessen hier nicht bewährte und daher schon vom Jahre 1HH7 
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an allmählich durch kräftiprcii Holzquersehwellenoherhau ersetzt wcnlcn 
musste. Hierbei wurde in allen schärferen Krümmungen neben dem inneren 
Strang noch eine dritte Schiene derart angeordnet, dass sie, als Zwangschiene 
wirkend, die Rüder der Fahrzeuge verhindert, an die äussere Schiene anzu- 
laufen und diese dadurch gegen vorzeitige Abnutzung schlitzt. 

Die Stadtbahn hatte bei ihrer Betriebserött'nung neun Stationen, die von 
Osten nach Westen in nachstehender Reihe aufeinander folgen: 

Sch lesischer Hahnhof, 

Junnowitzbrücke, 

Alexanderplatz, 
Börse, 

Friedrichstrasse, 
Lehrler Hahnhof, 
Hellevue, 

Zoologischer Garten, 
Charlottenburg. 

Die beiden Hndbahnhöfc, sowie die Zwischenstntioncn Alexanderplatz 
und Fricdriehstrasse dienten gleichzeitig dem Fern- und dem Stadtverkehr, 
die (Ibrigen fünf Zwischenstationen nur dem Stadtverkehr. Die Fntfernung 
der Stationen von einander schwankt zwischen 0,69 und 2,26 km. Die Zwischen- 
stationen für den Stadtverkehr 'haben einen, die, welche sowohl dem Fern- 
als Stadtverkehr dienen, zwei Mittelbahnsteige. Die Hahnsteige sind von den 
unteren Räumen aus durch Treppen zugänglich gemacht, die mit einer Aus- 
nahme an den Knden der Hahnsteige sich befinden. Hei den Doppelstationen 
ist fast überall mit Rücksicht auf den stärkeren Verkehr und die bessere 
Verbindung zwischen den Hahnsteigen noch eine dritte Treppe ungefähr in 
der Mitte angeordnet. 

Für die Hahnsteige war als Bedingung gestellt, dass ihre Anordnung bei 
Freihaltung der allgemein vorgeschriebenen Umgrenzungslinie des lichten 
Raumes den Verkehr und die zweckmässige Benutzung der vorhandenen 
Betriebsmittel aller deutschen Kiscnbahnen, insbesondere aber dem Fahr- 
personal den ungefährdeten Aufenthalt auf dem untersten Wagentrittbrett 
bei Kin- und Ausfahrt der Züge ermöglichen müsse; dass die Bahnsteige der 
Stadtbahn gleiche Höhe mit denen der Ringbahn erhielten, war ebenfalls 
erwünscht, weil eine Trennung des Ring- und Stadtverkehrs nicht möglich 
war. Darnach wurde den Bahnsteigen eine Höhe von 23 cm über Schienen- 
oberkante und ein Abstand von 1,50 m von der Gleismitte gegeben, dagegen 
bei den Personenwagen, um das Hin- und Aussteigen möglichst zu erleichtern, 
der Fussboden um eine reichliche Stufe niedriger gelegt. Die Gleisanlagen 
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auf den Zwischenstationen beschränken sich, abgesehen von ilen vier Ilaujtt- 
gleisen, auf einzelne Weichenverbindungen und kurze Stiehgleise. Auf den 
Stationen sind die Viaduk träume unter den Oleisen und Bahnsteigen, soweit 
erforderlich, zu Betriebszwecken verwendet. Hei den einfachen Stationen ist 
in der Kegel ein grosser Abfahrt sllur angeordnet, neben dem sieh die Fahr- 
kartenausgabe mit 3 bis 4 Sehaltern, 1 bis 2 Warteräume, 2 getrennte AboFt- 
anlagen, einige Bureaus, sowie die erforderlichen Nebenräume für Stations- 
arbeiter, Geräthe ii. s. w. befinden. Auf den einfachen Zwisehenstationen er- 
wiesen sich die in Strasscnhöhc gelegenen Wartesäle sehr bald als ent- 
behrlich. Späterhin wurden auf den Bahnsteigen kleine heizbare Wartehallen er- 
richtet. Die Doppelstationen haben für den Stadtverkehr einen KintrittsHur, 
Fahrkartenschalter, Aborte und einzelne Nebenräume, aber keinen besonderen 
Wartesaal erhalten, für den Fernverkehr einen Abfahrtsflur mit einer 
grösseren Anzahl von Schaltern, eine Gepäckannahme, eine Reihe Warte- 
zimmer, Aborte, Büreaus, sowie eine Anzahl Nebenräume für Gepäckträger, 
Post, Polizei, Pförtner, Waschräume u. s. w., einen Ankunftsflur mit Gepäck- 
ausgabe, Aborten und den erforderlichen Nebenrautnen. Mit Ausnahme des 
Bahnhofs Jannowitzbrüeke waren sämmtliche Zwischenstationen mit seitlich 
gesc hlossenen Hallen überdacht. Die offene Halle dieses Bahnhofs wurde später, 
im Jahre 1884, durch Anordnung einer eisernen Schirmwand nach der Spree- 
seite hin ebenfalls abgeschlossen. 

Die beiden Endstationen Schlesischer Bahnhof und Bahnhof Charlotten- 
burg ergänzen sich gegenseitig, indem sie den grossen Zeutralbahnhof, als 
welcher die Stadtbahn angeschen werden kann , gleic hsam beiderseits 
abschliessen. Die Endbahnhöfe haben Zwischenbahnsteige in grösserer Zahl 
mit schienenfreien Zugängen erhalten und sind ausserdem mit allen für 
grössere Personenbahnhöfe erforderlichen Gleis- und den sonstigen Neben- 
anlagen versehen. Auf dem Bahnhof Stralau- Rumnielsburg münden die 
Anschlüsse vom Nordring um! vom Südring und auf dem Schlcsischen Bahn- 
hof die nach dein Osten und nach Schlesien führenden Bahnen, die sich erst 
östlich der Ringbahn vor der Station Kietz-RummelsburK in die Richtungen 
nach Strausberg Cüstrin und Erkner- Frankfurt a. O. gabeln. Auf Bahnhof 
Charlottenburg beflndou sich ausser den Ansc hlüssen vom Nord- und Südring 
diejenigen der nach Noithausen (Wetzlar) und nach Potsdam, sowie der nach 
Hamburg und nach Lehrte führenden Bahnen. 

Ursprünglich waren hier ausser dem Bahnsteig für den Stadtverkehr 
vier besondere Bahnsteige für die vier Fernbahnen nach Hamburg, Lehrte, 
Nordhausen— Wetzlar und Potsdam— Magdeburg vorgesehen; nach Verstaat- 
lichung der Potsdamer Bahn wurde deren Anschluss entbehrlich, da die 
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Strecke nach Wannsee mit der Bcrlin-Wetzlarer Staatsbahn gemeinsehaft- 
lich benutzt werden konnte. Daher wurde der besondere Anschluss der Pots- 
damer Bahn fallen gelassen und die Zahl der Bahnsteige auf vier beschränkt. 

Die äussere Architektur des Bahnhofs Alexanderplatz ist nach Ent- 
würfen von Jat-obsthal ausgeführt, der es hier verstanden hat, den Gegen- 
satz zwischen dem niedrigen, massigen Viadukt und der hohen, leichten Bahn- 
steighalle geschickt zu lösen und die Bestimmung der einzelnen Batitheile 
durch geeignete Kunst formen zum Ausdruck zu bringen. 

Die Architektur des Bahnhofs Friedrichstrasse, der auch besondere 
Warteräume für den Kaiserlichen Hof enthält, ist in Ziegelrohbau nach 
Vollmers Entwürfen atisgeführt. Derselbe Architekt hatte nach einer Preis- 
bewerbung für die architektonische Gestaltung der Haltestelle Börse auch 
für diese einen Entwurf bearbeitet und war als Sieger aus jener Konkurrenz 
hervorgegangen. Sein Entwurf, bei dem besonders die Aussenwände der Bahn- 
steighalle in reizvoller Weise behandelt sind, wurde der Ausführung zu (i runde 
gelegt. 

Eine Eigentümlichkeit der Halle der Station Lehrter Bahnhof besteht 
darin, dass sie mit ihrem mittleren Theil unmittelbar auf dem Eisenwerk für 
die Unterführung der kreuzenden Personengleise des Lehrter Hauptbahn- 
hofs steht. 

Die neuen Bahnsteighallen der Stationen Friedrichstrasse, Alexander- 
platz und Schlesischer Bahnhof, erstere besonders wegen ihrer stark 
gekrümmten Grundform bemerkenswerth, halten zu grossartigen und inter- 
essanten Ausführungen im tiebiete des Eisenhochbnus Veranlassung gegeben. 
Auch die übrigen Stationsaidagen, Viaduktbaulen und zahlreichen Straßen- 
unterführungen sind fast ausnahmslos in sorgfältigster und gediegenster Weise 
hergestellt, so dass sie vielfach vorbildlich für ähnliche Bauausführungen 
und der Gegenstand des Studiums auch ausländischer Techniker geworden 
sind. Das fertige Werk legt in seiner Gesammtheit Zeugnis» ab von dem 
erfolgreichen Aufwände an Mühe und Arbeit und darf heute als eine Sehens- 
würdigkeit, ja zum Theil als eine Zierde der Reichshauptstadt gelten, für 
die es bald zu einem ganz unentbehrlichen Verkehrsmittel geworden ist. 

Die Berliner Stadtbahn kann für sich den Vorzug in Anspruch nehmen, 
dass sie den Gedanken einer Hochbahn in einer sowohl dem Verkehr, als 
auch den architektonischen Anforderungen einer Grossstadt entsprechenden 
Weise zur Durchführung gebracht hat, was in diesem Masse weder von den 
älteren New -Yorker Hoch-, noch von den Londoner Untergrundbahnen 
gesagt werden kann. Eine Fahrt auf der Berliner Stadtbahn übt auf jeden 
Fremden einen eigenartigen Keiz aus, indem sie ihm die wechselvollen Bilder 



Digitized by Google 



325 



grossstädtischen I,ehena in anziehender Weise vorführt, ohne diesen Oenuss 
durch betäubendes Geräusch, durch Rauch oder dumpfige Luft zu beeinträch- 
tigen. So darf Rerlin stolz sein auf seine Stadtbahn, die das ganze preussischc 
Volk der Landeshauptstadt dargebracht hat, würdig in der äusseren Er- 
scheinung und werthvoll als nutzbringendes Verkehrsglied, werthvoll auch 
für die Verteidigung des Landes und des Reichs. 

An Baukosten sind einschliesslich der Beiträge zum Sehlesischen Bahnhof 
und zum Bahnhof Charlottenburg nach Abwicklung des Baufonds im Jahre 1892, 
im ganzen 68 128 699 M 22 Pf verausgabt. Hiervon entfallen auf: 

Orunderwerb 33 305184,11 M 

Bahnviadukte u. Unterbau 18 602212,09 „ 

Oberbau 1890362,02 „ 

Bahnhöfe 7 870868,97 „ 



Insgemein (ausserordentl. Anlagen, Zinsen u. s. w.) 1 903 810,39 „ 

Verwaltung und Betrieb der Stadtbahn wurden nach dem Königlichen 
Krlass vom 18. August 1881 der Eisenbahndirektion Berlin übertragen, und die 
Errichtung eines neuen, dieser unterstellten Betriebsamtes — unter der Firma 
Betriebsamt (Stadt und Ringbahn) — verfügt, das am 1. Oktober 1881 in 
Wirksamkeit trat und auch die Verwaltung und den Betrieb der Ringhahn 
vom Betriebsamt Berlin-Sommorfeld Übernahm. Mit Eintritt der Neuordnung 
der Eisenbahnverwaltung am 1. April 1895 hat das Betriebsamt (Stadt- und 
Ringbahn) zu bestehen aufgehört. 

Die Königliche Direktion der Berliner Stadteisenhahn wurde mit dem 
1. Februar 1882 aufgelöst, und zur Abwicklung der Geschäfte der Bauver- 
waltung an dem gleichen Tage eine der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
unterstellte Eisenbahn - Baukommission errichtet. Diese hatte ihre 
Geschäfte in Jahresfrist erledigt und wurde zum 15. Juli 1883 wieder aufgelöst. 

Die Stadtbahn dient dem durchgehenden wie dem Lokalverkehr der 
angeschlossenen Bahnen; sie bildet ausserdem einen neuen Verkehrsweg im 
Innern der Reichshauptstadt und eine neue Verbindung mit den Vororten. 

Das südliche Gleispaar ist, wie erwähnt, für den Fern- und Vorortverkehr, 
das nördliche für den Stadt- und Stadtringverkehr bestimmt; aus Betriebs- 
rücksichten wurde das letztere jedoch später auch für die Vorortzüge der 
Görlitzcr Bahn und nach Grunewald benutzt 

Der Stadtverkehr erstreckte sich anfangs in der Hauptsache auf die 
Strecke vom Schlesischen Bahnhof bis zum Zoologischen Garten; nur einzelne 
Stadtzüge wurden bis Charlottenburg und Westend durchgeführt. Die beiden 



Betriebsmittel . . . 
Kosten der Bauleitung 



2424 449,37 
2 131 812,27 
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dem Stadtverkehr dienenden O leise reichten im Westen bis Charlottenburg, 
im Osten bis Stralau-Rummelshurg; hier zweigt der Nordring- und Südring- 
verkehr ab, der mit dem Stadtverkehr in Wechselbeziehung steht; beide 
Verkehre werden als ein einheitliches Ganzes behandelt. 

Der über die Stadtbahn geleitete Vorort verkehr erstreckte sich anfangs 
auf der Ostbahn bis Münchebcrg, später, wie auch heute, nur noch bis 
Strausberg; auf der Schlesischen Hahn anfangs bis Erkner, spater, wie noch 
heute, bis Fürstenwalde; auf der Strecke Orunownld— Wannsee— Potsdam- 
Magdeburg bis Potsdam; auf der Lehrter und Hamburger Bahn bis Spandau, 
auf letzterer später bis Nauen. Die Vorortzüge der C.orlitzcr Bahn wurden 
seit dem 1. Oktober 1885 über die Stadtgleise geführt und verkehren bis 
Grünau oder Kölligswusterhausen. 

Im Fernverkehr wurden seit dem 15. Mai 1882 alle Personenzüge der 
Ostbahn und der Schlesischen Bahn Berlin— Frankfurt a. O. über die Stadtbahn 
geleitet; seit dem 15. Juni 18K2 wurden die Schnellzüge nach Lehrte und 
Hamburg und sämmtliche Personenzüge der Strecke Berlin— Wetzlar, seit dem 
1. Juli 1882 auch die Schnellzüge nach Magdeburg, und seit dem 1. Oktober 1885 
einige Fernzüge der Oörlitzer Bahn auf den Ferngleisen der Stadtbahn ab- 
gefertigt. Alle vom Westen kommenden Züge werden über die Stadtbahn 
bis zum Schlesischen Bahnhof, alle vom Osten kommenden bis Charlotten- 
burg durchgeführt; alle über die Stadtbahn nach Westen gehenden Züge be- 
ginnen ihren Lauf auf dem Schlesischen Bahnhof und alle nach Osten 
gehenden in Charlottenburg. Diese beiden Bahnhofe sind Sammelstationen 
der ankommenden und Zugbildungsstationen der abgehenden Züge. 

Bei diesem Betriebe machte sich bald eine Ueberlastung der Ferngleise 
geltend, und es wurden daher zuerst die Schnellzüge nach Magdeburg bald 
wieder vom Potsdamer Bahnhof, und seit dem 1. Juni IB'il auch die Ham- 
burger Schnellzüge wieder von dem Hauptbahnhof der Stammbahn, und zwar 
jetzt vom Lehrter Persi »nenbahnhof aus abgefertigt. Vom 1. Mai 1K*X> an 
verkehren auch die Fernzüge der Oörlitzer Bahn vom Oörlitzer Bahnhofaus. 

Der Ansehluss an die nicht mehr über die Stadtbahn geführten Schnell- 
züge wird meist in den Ansehlussstationen der Stadtbahn durch besondere 
Vorortzüge, die ober die Stadtbahn gehen, bewirkt, so in Spandau bei den 
Hamburger, in Potsdam bei den Magdeburger Schnellzügen. Der Vorortver- 
kehr nach Spandau erfolgt seit dem 1. Oktober 18H9 ausschliesslich auf der 
Hamburger Linie, während die Lehrter Anschlussglcise Uber Westend für den 
(iüterverkehr benutzt werden. 

Seit dein Jahre 1886 wird die Stadtbahn während der Nachtzeit auch 
für den Güterverkehr benutzt. Im Jahre 1883 wurde das Projekt für den 
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Gleisansehluss der am Bahnhof Alexanderplatz geplanten städtischen 
Markthalle an die Stadtbahn genehmigt und mit der .Stadt Herlin ein Ver- 
trag Ober den Anschlnssbetrieb abgeschlossen. Nachdem die Markthalle am 
3. Mai 1886 eröffnet worden, dient die Stadtbahn zugleich der Versorgung 
der Stadt Berlin mit Lehensmitteln. 

Von besonderem Interesse auch für die finanzielle Würdigung des Unter- 
nehmens ist die Verwerthung der Stadtbahnbogen und der anliegenden 
Grundstücke. Die Anzahl der benutzbaren Stadtbuhnbogenräume betrugt 597, 
von denen indes* 105 theils den anliegenden Grundstücksbesitzern dauernd un- 
entgeltlich überlassen sind, theils im Besitz des Stromfiskus, des Stcuerfiskus 
oder der Thiergartenverwaltung stehen, so dass die Kisenbahn Miethe aus 
ihnen nicht ziehen kann. Teber die Verwerthung der übrigen Räume geben 
die nachfolgenden Zusammenstellungen I und II Aufschluss. 



1. Zahl der Viaduktraume 
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Die vennietheten Räume werden benutzt als Lagerräume für Eisen, 
Steine und Baumaterial, zu Speditionsgeschäften, zu Pferdeställen und Re- 
misen, zum Restaurationshetrieb, für Markthallen, Schul- und Ausstellungs- 
zwecke, zur Lagerung verschiedenartiger Kaufmannsgüter, für I'ostzwecke, 
zu Schmiedewerkstätten, als Wolllager, zu Schreibstuben und Geschäftsräumen, 
zur Aufbewahrung der in den Theatern gebrauchten Gegenstände und dergl. 
Die vermieteten Bahnhofsräume Bind eingerichtet zu Abfertigungsstellen 
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der PacketfahrtaktiengesellHchaft, zum Obsthawlei, zu Zigarrengeschäften, 
Restaurationen, für Postzwecke, als Wechselstuben, für Markthallrnzwocke, 
als Magdohorbergen. Einzelne worden von dem Personal der Bahnhofswirth- 
schaften bewohnt, andere sind vom Buchhandel in Benutzung genommen. 

Von wesentlichem Einfluss auf die Verwerthunp: der Bognnriiiime ist ihre 
Lage an oder in der Nähe von Strassen, und ihre Zugäugliehkoit für den 
Verkehr der benachbarten Stadttheile. Durch Herstellung der öffentlichen 
Parallelstrasse An der Stadtbahn auf der Nordscito zwischen den Bahnhöfen 
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Jannowitzbrüeke und Börse ist eino erhebliche Erhöhung des Miethswerths 
der Stadtbahnbogon jener Strecke herbeigeführt wordon. Besonders günstig 
liegt auch die Strecke zwischen Kupfergraben und Bahnhof Friedrichstrasso 
unmittelbar an der Georgenstrasse. Jenseits des Lehrter Bahnhofs sind die 
Bogcnräume mit den im Ausstellungspark vorhandenen Anlagen in zweck- 
massiger Weise verbunden. Zwischen der Strasse Alt-Moabit und der Spree- 
brücke bei Bellovue ist später die Lünoburgerstrasse als nördliche l'arallol- 
strasse angelegt. Die dortigon Stadtbahnbogen liegen in ihrer Verbindung 
mit dem Lehrter Güterbahnhof sehr günstig für den Verkehr und werden 
meist von Spediteuren und Kaufleuton als Lagerräume benutzt. Auf der 
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Stre« kc von Bellevue bis t'hnrlottenburg zwischen der Ouxhavenerstrassc und 
Siegmundshof ist ebenfalls eine öffentliche Strasse parallel der Stadtbahn 
entstunden: die Bachstrasse, in der sich indes» bis jetzt noch wenig Geschäfts- 
leben entwickelt hat. Für die Bogen zwischen Alexnnderufer und Cnter- 
baurnstrasse und zwischen der kleinen Prasidentonstrassc und der Ueber- 
fahrtsgasse ist ein je 6 m breiter Zufahrtswog hergestellt worden. 

Die Tabelle II weist eine stetige und nicht unbeträchtliche Steigerung 
der Einnahmen aus der Vermiethung der Stadtbahnvindukte nach. Die jahrliche 
Miethe belauft sich heute bereits auf nahezu 600 000 M, eine Summe, die mit 
4'/, kapitalisirt einem Kapital von 15 Millionen M entspricht. 

Der Ausbau der Stadtbahn und der Ringbahn seit 1883. 

Die erste nach Fertigstellung der Stadtbahn angelegte neue Haltestelle 
liegt im Thiergarten an der Charlottenburger Chaussee. Sie war von 
besonderern Werth für die Bewohner der östlichen Stadttheile von Charlotten- 
burg, für die Besucher der westlichen Theile des Thiergartens, namentlich 
des im Winter wegen seiner Eisbuhn beliebten Neuen Sees und des See- 
parks, ferner für die Lehrer und Studirenden der Königlichen Tech- 
nischen Hochschule, endlich auch für die Beamten und Arbeiter der König- 
lichen Porzellanmanufaktur. Die Mittel für diese Haltestelle (412 000 M) 
wurden durch Gesetz vom 4. April 1884 bewilligt, der Betrieb wurde am 
5. Januar 1885 eröffnet. 

Schon im Jahr 1884 ergab sich die Notwendigkeit, den Bahnhof 
Zoologischer Garten, der bisher nur dem Stadtverkehr diente, auch 
für den Fern- und Vorortverkehr einzurichten. Es bedurfte hierzu nur 
des Ausbaues und der Ueberdeckung der zwischen den Ferngleisen geplanten 
Bahnsteige, sowie der zugehörigen Betriebseinrichtungen und Xebenanlagen 
mit einem Kostcnaufwande von 330000 M, die gleichfalls durch Gesetz vom 
4. April 1884 bewilligt wurden. Die neue Station wurde am 15. Oktober 1884 
mit Einführung des Winterfahrplans für den Fernverkehr oröffnet. 

Ferner wurde im Jalire 1884 im Interesse der östlichen Vorstadt Berlins 
eine neue Haltestelle etwa 1200 m ostlich vom Schlesischen Bahnhof an der 
Ostseite der Ceberfflhrung der Warschauerstrasse mit einem von dieser 
aus Bchienenfrei zugänglichen Mittclbahnsleig hergestellt und am 11. August 
1884 für den Personenverkehr in Betrieb genommen. 

Nach Erwerbung der Görlitzer Bahn für den Staat wurde auch für 
diese der direkte Anschluss an die Stadtbahn erwünscht. Zu diesem Zweck 
wurde im Jahn 1885 die Stauunbabn durch eine südöstliche äussere Anschluss- 
kurve vom Südring, südlich Treptow, mit der Ring- und Stadtbahn verbunden. 
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Vm die (Jörlitzer Fernzüge auf die Ferngleise der Stadtbahn überführen zu 
können, wurden gleichzeitig Weichenverbindungen zwischen den Stadt- und 
Ferngleisen Ostlich der Station Warschauerstrasse hergestellt 

Seit dem 1. Oktober 1885 wurden sämmt liehe durchgehenden Fernzüge 
der Görlitzer Hahn und eine Anzahl Vorortzüge nach Johannisthal und 
Grünau (Hier die Stadtbahn geleitet, wahrend besondere, vom Berliner Haupt- 
bahnhof der Görlitzer Bahn abgehende Vorortzüge in Königswusterhausen 
den Ausschluss an die Fernzüge vermittelten. Vom 1. Mai 1896 ab musste 
indess aus Betriebsrticksichten die Leitung der Görlitzer Fernzüge Uber die 
Ferngleise der Stadtbahn aus wieder aufgegeben werden. 

Im Jahre 1895 wurde au der Kreuzung der Stadtbahn mit der Schlüter- 
strasse der Bau einer neuen Stadtbahnstation, Sa vignyplatz, welche 
die Kntfernung von 2,25 km zwischen den Bahnhöfen Oharlottenburg 
und Zoologischer Garten ungefähr in der Mitte theilt, beschlossen. 
Die Bebauung in jenem südöstlichen Theil von Charlottenburg ist bereits 
weit vorgeschritten. Im Norden der Bahn zeigen der Savignyplatz, die Kant-, 
Schlüter- und andere benachbarte Strassen schon geschlossene Häuserreihen. 
Die Station soll ausser dem Zugang vom Savignyplatz einen zweiten von der 
Schlüterstrasse aus erhalten. Mit der Bauausführung wurde im Sommer 1895 
begonnen, und die Kroffnung der Station wird voraussichtlich zum Herbst 1896 
erfolgen können. 

Auf der Ringbahn entwickelte sieh seit den achtziger Jahren eine 
umfangreiche Bauthätigkeit, um den viergleisigen Ausbau, der sich bis 
dahin auf die Strecke Landsberger Allee— Stralau-Rummelsburg beschränkt 
hatte, durchzuführen. Die bisher in Angriff genommenen Bauausführungen 
gelangen im Jahre 1896 im wesentlichen zum Abschlnss; damit wird die 
Ringbahn in ihren wichtigsten Strecken zwei selbständige Gleispatire, eins 
für den Personen- und eins für den (iüterverkehr erhalten, das zweite fileis- 
poar aber nur noch auf den beiden Sttdringabschnitten Rixdorf Tempelhof 
und Tempelhof— Signalstation Vdp fehlen. Im Westen sind auch die Strecken 
der Personengleise in der Peripherie des Ringes zwischen den beiden (ileis- 
anschlüssen an die Stadtbahn noch nicht wie zwischen den entsprechenden 
östlichen Oahelpunkten Friedrichsberg und Treptow ausgebaut. 

Das Bedürfnis* zu dem viergleisigen Ausbau, zur völligen Trennung des 
Personenverkehrs vom Güterverkehr trat zuerst auf dem Nordringe am 
stärksten hervor, wo der Güterverkehr sich besonders lebhaft entwickelt 
hatte und der Bahnhof Gesundbrunnen auch von den Personenzügen der 
Nordhahn berührt wurde. Besonders schwierig lagen die Verhältnisse 
auf dem Bahnhof Monbit, wo einschliesslich der Anschlusszüge für den 
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Durchgangsverkehr der Hamburger und der Lehrter Bahn täglich bis 132 
fahrplanmassige Züge abzufertigen waren, von denen sieh zeitweise 10 auf 
eine Stunde zusammendrängten. Das Verlangen nach einer häutigeren Zug- 
folge auf dem Nordringe machte sich mit zunehmender Bebauung der hier 
entstehenden Stadttheile immer lebhafter geltend. Die bei Eröffnung der 
Stadtbahn eingeführte einstündliehe Zugfolge genügte in den Zeiten des leb- 
haften Verkehrs nicht mehr, an den Uebcrgang zur halbstündlichen Zugfolge 
war aber hier ohne den viergleisigen Ausbau nicht zu denken. 

Auch auf dem Südringe hatte sich der Personenverkehr zwischen dem 
Potsdamer Bahnhof und den Stationen Schöneberg, Wilmersdorf, Schmargen- 
dorf und Halensee in den Jahren 1887 und 1888 bedeutend gehoben, seitdem 
aus Betriebsrücksichten der Gruncwaldverkehr vom Anhalter nach dem Pots- 
damer Bahnhof verlegt worden, und hier die Zahl der Personenzüge von 
etwa 130 auf 250 erhöht war. Daher musste der Ringbahn-Personenverkehr 
vom Potsdamer Fernbahnhof völlig getrennt, der Anschluss vom Potsdamer 
Bahnhof bis zur Ringbahn zweigleisig ausgebaut, die auf freier Strecke 
bestehende, die Betriebssicherheit beeinträchtigende Abzweigung beseitigt 
und der zweigleisige Anschluss als neues Gleispaar selbständig bis in den 
Bahnhof Wilmersdorf- Friedenau durchgeführt werden. Gleichzeitig wurde 
die Strecke von Schöneberg bis zur Signalstation Vdp (Richtung nach Tempel- 
hofi mit Rücksicht auf den starken Arbeiterverkehr von Rixdorf zweigleisig 

f% \ 1 S ^ t 0 U t ■ 

Für die Südringstrecke Wilmersdorf-Friedenau- Halensee wurde das Be- 
dürfnis« besonders durch den Oruncwaldverkehr, der sich auf dem Bahnhof 
Halensce an Sonn- und Festtagen seit dem Jahr 1892 zu einem gewaltigen 
Massenverkehr gesteigert hatte, heeinllusst. Mit dem viergleisigen Ausbau der 
Ringbahn ging hier die Herstellung des zweiten Gleises für die von der 
Berlin -Wetzlarer Bahn eingleisig angelegte Auschlussstrccke Halensee— 
Grunewald Hand in Hand. 

Bei dem östlichen Theil des Südrings zwischen den Bahnhöfen Stralau- 
Rummelsburg und Rixdorf war namentlich die Rücksicht auf Verbesserung 
der Bahnhofsverhiiltnisse in Rixdorf, das sich zu einer Gemeinde von Uber 
50000 Seelen entwickelt hntte, mitbestimmend. Ferner wurde hierbei zu- 
gleich ein äusserer Ringbahnanschluss von der Görlitzer Bahn nach Rixdorf 
hergestellt, um den Rangirbahnhof Niederschöneweide-Johannisthal für den 
Uebergangsvcrkehr von der Görlitzer zur Ringhahn besser nutzbar zu machen 
und den Innenbahnhof der Görlitzer Bahn zu entlasten. 

Der Anschluss von Westend nach Grunewald war im Jahr 1884 doppel- 
gleisig ausgebaut worden; der viergleisige Ausbau des Nordrings zwischen 
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Landsberger Allee und Wedding wurde mit Ausnahme des Bahnhofs Gesund- 
brunnen im Jahre 1891, zwischen Wedding und Westend im Jahre 1894 voll- 
endet. Die neue Sudringst recke Potsdamer Bahnhof— Schömberg wurde am 
I. Juli 1891, das 3. und 4. Gleis Sehöneberg— Wilmersdorf -Friedenau am 
1. Mai 1892, das 2. Gleis Sehöneberg — Vdp und Halensee Grunewald sowie 
das 3. und 4. Gleis Wilmersdorf— Halensee im Jahre 1894, endlich die Strecke 
Stralau-Ruinmelsburg- Rixdorf im Jahre 18% in Betrieb genommen. 

In engem Zusammenhang mit der Steigerung des Zugverkehrs auf der 
.Stadtbahn steht die Herstellung eines besonderen Gleispaares von Ohar- 
lottenburg nach Grunewald, das am 1. Mai 18% dem Verkehr übergeben 
worden ist. Die Stadtbahnzuge nach Bahnhof Grunewald mussten bisher auf 
der Strecke ostlich vor Bahnhot* Charlottenburg durch eine Weichenverbindung 
von den Stadtgleisen auf die Ferngleise und umgekehrt übergeleitet werden. 
Diese Weichenverbindung bildete ein lastiges Hindernis» für die rasche Zug- 
folge und einen durch besondere Vorrichtungen zu deckenden Gefahrpunkt; 
auch wurde hierdurch eine unerwünschte Abhängigkeit zwischen dem Ver- 
kehr der Fernzüge, die sämmtlieh die Weiehenverbindung berühren müssen, 
und dem der Grunewaldzüge der Stadtbahn geschaffen, die sich während der 
Zeit des lebhaften Sommerverkehrs, namentlich an Sonn- und Feiertagen, 
in störender Weise geltend machte. Auf den Stadtgleisen sollte bei leb- 
haftem Verkehr eine Zugfolge in drei — statt bisher fünf — Minuten Ab- 
stand durchgeführt, und damit die Zugzahl auf den Stadtgleisen von 12 auf 20 
oder, wenn auf Freihaltung einzelner Zwischenzeiten zum Ausgleich für Ver- 
spätungen Rücksicht genommen wird, von 11 auf 18 in der Stunde erhöht 
werden. Um diese Steigerung der Leistungsfähigkeit der Stadtbahn zu er- 
möglichen und die nachteilige Beeinflussung des Fernverkehrs zu beseitigen, 
wurde von Charlottenburg ein selbständiges Gleispaar für die Stadtzüge 
nach Bahnhof Grunewald durchgeführt, so dass für den Massenverkehr der 
Berliner nach dem Grunewald seit dem 1. Mai 18% eine besondere Bahnlinie 
in unmittelbarem Anschluss an die Stadtgleise zur Verfügung steht. 

Der Schwerpunkt der Bauausführungen der Ringbahn lag in dem 
Ausbau der Stationen; hier mussten nicht nur für den Güterverkehr, sondern 
namentlich für den Personenverkehr die bestehenden Anlagen erweitert und 
zahlreiche neue Stationen geschaffen w erden. Die älteren Stationen der Ring- 
bahn mussten sämmtlieh so umgebaut werden, dassUeberschreitungen derGleise 
durch die Reisenden grundsätzlich vermieden, und die Bahnsteige schienen- 
frei zugänglich wurden. Die Ausführung war meist schwierig und gefahrvoll, 
weil der lebhafte Zugverkehr neben den Bauten nirgends beeinträchtigt 
werden durfte: auch der Strassenverkehr duldete beim Bau der zahlreichen 
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Strasscnunter- und reherführungen nirgends VerkehrssperninRcn. Bei allen 
Stationen wurde die Anlage »chienenfrei zugänglicher Mittelbalmsteige grund- 
sätzlich durchgeführt, und bei der Bemessung der Breite der Bahnsteige auf 
den Massenverkehr Rücksicht genommen. Die Stationsgebäude selbst konnten 
meist juif einen geräumigen KintrittsHur mit dem Fahrkartenverkauf und 
einigen Nebenräumcn und die Abortanlagen beschränkt werden. Die Bahn- 
steige sind wie bei der Wannseebahn mit heizbaren kleinen Wartehausehen 
und Sitzlmnkcn mit hochgeführten Seiten- und Kückenwänden ausgerüstet. 
Die F.mpfangsgchäiidp liegen meist in unmittelbarer Nähe einer der Uber oder 
unter der Huhn durehgefQlirten radialen Thorstrassen; von dein Flurraum aus 
führen dann Treppen zum Bahnsteig hinauf oder hinunter. 

Beim Ausbau des Xordriiifis wurden die seitherigen Berlin Hamburger 
Ilauptgleise auf der Streeke zwischen Moabit und Spreebrückc bei Charlotten- 
bürg demnächst Ringbahupersonenglei.se, die Lehrter Ilauptgleise zu I'ersonen- 
gleisen der Hamburger und Lehrter Fernbahn, und die bestehenden Ringbahn- 
gleise zu < "iütergleisen derselben, wahrend für die künftigen Ringbnhngüter- 
gleise ein neues ( Meispaar auf der Innenseite des Kings hergestellt wurde. 

Im übrigen wurde beim Nordring und der Strecke Stralau -Rummels- 
burg Rixdorf das nette (Heispaar im allgemeinen auf der Aussenseite der 
bestehenden Gleise, auf der westlichen Hälfte des Südrin^s dagegen auf der 
Innenseite hergestellt. 

Beim Ausbau des Nordrings wurde <lie frühere für den Verkehr un- 
günstig gelegene Personenstation Moabit dureh eine Station unmittelbar 
östlich von der Uehcrführung der Beusselstrasse ersetzt. Das neue, stattlich 
ausgeführte Kmpfangsgebäiide dieser Station Beusselstrasse liegt hoch, 
unmittelbar an der überführten Strasse; der Mittelbahnsteig ist mit einer 
einstQtzigen, mu h beiden Seiten offenen Halle überdeckt. Diese eiustützigen 
Hallen, die auf der Ringbahn noch mehrfach ausgeführt sind, bedürfen zwar 
starker Verankerungen für die Stützen, bieten aber den Vorthnil, dass der 
Verkehr an den Zügen weniger beeinträchtigt, und auch eine bessere Ueber- 
sicht hei der Zugabfertigung erreicht wird. Weiter ist eine neue Station 
.lungfernheide am Tegeler Weg, östlich der Spreebrücke nahe der Char- 
lottenburger Schleuse, hergestellt. Die Diensträume sind in Viadukten der 
Bahn untergebracht, und der Bahnsteig liegt hoch. Die beiden neuen Stationen 
Beusselstrasse und .lungfernheide wurden am 1. Mai 1894 eröffnet. 

Sobald die von der Stadt Berlin geplante Ueberfühmng der Strom- 
strasse zur Ausfültrunj; gelangt sein wird, soll hier noch eine zweite 
Personenstation an der verlängerten Strom-, der heutigen l'ut liUstrasse, 
angelegt werden. 
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Auch auf der östlichen Hälfte des Nordrings kamen zwei neue Personen- 
stationen, Prenzlauer und Landsberger Alleo, zur Ausführung. An der 
Prenzlauer Allee zwischen den Stationen Schönhauser Allee und Woissensee 
war besonders für den dortigen neuen Stadtthcil und den nördlich gelegenen 
Vorort Neu-Welssensee ein dringendes Bedürfnis» nach einer Personen- 
station entstanden. Die Station wurde am 1. M ai 1892 eröffnet. Der Arbeiter- 
bevölkcrung kam sie in der Folge für die Benutzung der seit dem Sommer 
1891 eingerichteten besonderen Arbeiterzttge der Strecke Spandau -Gesund- 
brunnen Sehlesischer Bahnhof ganz besonders zu stutten. 

Die Haltestelle Landsberger Allee wurde nördlich dieser Slrasse im 
Jahre 1804 angelegt und am 1. Mai 1895 für den Personenverkehr eröffnet. 
Die Stution Zentrnlviehhof des Nordrings, die im Jahre 1881 südlich der 
Landsberger Allee, auf Anregung und auf Kosten des Berliner Magistrats 
ausgeführt worden war, wurde spater von der Kisenbahnverwaltung über- 
nommen. 

Die neue Südringstrecke Potsdamer Bahnhof Schöneberg ist an der Ost- 
grenze des Güterbahnhofs der Potsdamer Mahn entlang geführt; die Kndstation 
liegt auf der Ostseile des Personenbahnhofs, südlich vom bestehenden 
Empfangsgebäude. Die Bahn wurde, zur schienenfreien Durchführung der 
Kanalnferstrassen, hoch gelegt und auf einein gewölbten zweigleisigen Viadukt 
von 900 tu Länge geführt. Das neue Kinpfnngsgebftude gleicht in seiner all 
geineinen Anordnung fasl völlig dem Uebttude der Wannseebahn. 

Der Bahnhof Schöneberg der Kingbahn inusste völlig umgehüllt werden, 
blieb aber an seiner alten Stelle nördlich der Ueberführung der Kolonnen- 
slrasse. Uni den Heisenden den Uebergang von der Wannsee- auf die Ring- 
bahn und umgekehrt zu ermöglichen, ist zwischen den Bahnsteigen der Sta- 
tionen Schöneberg und (irossgörschenstrusse ein Vcrbiiidungsgnng hergestellt 
und unter den dazwischen liegenden <i leisen mit einem Tunnel unterführt. 

Auch alle übrigen Stationen der Südringstrecke Potsdamer Bahnhof 
Halensee wurden erweitert. Die Personenstation Wilmersdorf-Friedenau 
wurde etwas weiter nach Westen zwischen die beiden Hauptverkehrs- 
adern, die Handjerystrasse und die Kaiserallee, verlegt. Der Haltepunkt 
Schmargendorf, an der l'eberführung der Landstrasse von Wilmersdorf 
nach Schmargendorf ursprünglich in einfachster Weise hergestellt und seit 
dem 15. Dezember 1883 im Betriebe, erhielt ein neues, an der Landstras.se 
errichtetes Kmpfangsgebäude. Die wesentlichste Umgestaltung erfuhr die 
Station Halensee, die auch den Ansehluss der neuen städtischen Gasanstalt 
bei Schmargendorf zu bedienen hat. Zur Abfertigung des Massenverkehrs 
au Sonn- und Festtagen sind hier zwei sehr breite Bahnsteige, für die 
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Ringbahn und die Stadtbahn, angeordnet, die von dem neuen Stations- 
gebäude aus durch eine Uebergangstrcppe schienenfrei zugänglich sind. 
Durch die Veränderung der (Gleisanlagen wurde zugleich ein Umbau der 
Ueberführungen der Paulsbornerstrasse und de» Kurfürstendamm» bedingt. 
Der letztere wurde mit 24 m Breite durch einen eisernen Uoberbau von 
60 in Stützweite in einer einzigen Spannung überführt, wobei die 11 m breite 
Fahrbahn durch Monier'sehc Gewölhekappen, die beiden 5 m breiten Schritt- 
wege durch Monierplatten gebildet sind. Die Haupttragor sind als Stab- 
bogen mit angehängter Fahrbahn, durch ein an der unteren Gurtung an- 
geordnetes Dreiecksfachwerk versteift, nach dem Langer'schen System 
durchgeführt. 

Auf der östlichen Strecke des Südrings sind die Bahnhöfe Tempelhof 
und Rixdorf erheblich umgestaltet worden. Beide haben schienenfrei zu- 
gängliche, hochgelegene Mittelbahnsteige erhalten. Bei Tempelhof handelte 
es sich auch noch um die Ueberftthrung von 2 Hauptgütergleisen über die 
Kottbuscr l'rovinzialchaussee. 

Auf dem Bahnhof Kixdorf wurden gleichzeitig mit dem Umbau zwei in 
Sehienenhohe kreuzende Strassenübergänge beseitigt und die Anlagen für den 
Güterverkehr beträchtlich vergrössert. Beim viergleisigen Streckenausbau 
wurde hier die Brücke über die Oberspree durch einen neuen zweigleisigen 
Ueberbau verbreitert, der den Strom in einer einzigen Spannung übersetzt, 
während der westlich daneben liegende ältere Ueberbau noch aus zwei 
kleineren Spannungen mit einem Strompfeiler besteht. 

Der neue äussere Ringbahnanschluss der Görlitzer Balm zweigt 
westlich vom Bahnhof Niederschönoweide in südlicher Richtung ab und 
führt in einem westlichen Bogen auf Rixdorf, wo er von Osten her 
mit Ucberschreitung der Kanner Chaussee einmündet. Ein neuer 
Haltepunkt am Südring soll in der Mitte zwischen den Stationen 
Wilmersdorf-Friedenau und Sehöneberg, westlich von dem Schnittpunkt 
mit der Potsdamer Bahn, etwa an der Maxstrasse hergestellt werden. 

Die Linie für das neue Gleispaar Charlottenburg— Grunewald geht vom 
nördlichen Bahnsteig des Bahnhofs Charlottenburg aus in westlicher Richtung 
zunächst unter den früheren Lehrter Ansehlussgleisen nach Westend und 
unter dem neuen Stadtgleis Westend— Charlottenburg sowie unter den Fern- 
gleisen nach Spandau hindurch, senkt sich weiter unter die Gütergleise der 
Ringbahn und unterfährt die Atischlussgleise Westend— Grunewald; von hier 
aus steigen die Gleise in einein tiefen Einschnitte südöstlich des Königswegs in 
südwestlicher Richtung an, umziehen den Werkstättenbahnhof Grunewald auf 
der Nordscitc und münden an der l'ersonenstation (Grunewald auf den nürd- 
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liehen Bahnsteig ein. Auf der Nordseite des Werkstättcubahnhofs ist, wie 
früher bemerkt, ein neuer Haltepunkt für den Öffentlichen Verkehr als Ersatz 
für den bisher an den Ferngleisen bestehenden Haltepunkt angelegt und am 
1. Mai 1896 mit dem Namen Eiehkamp eröffnet worden. 

Der Ucbersichtsplan — Anlage III — stellt den heutigen Zustand der 
neuen Anlagen dar, bei dem auch die frühere Sehicnenkreuzung des Nordring- 
Einfahrtsgleises Westend — Charlottenburg mit dem Südring-Ausfahrtsgleis 
Charlottenburg -Halensee in erwünschter Weise beseitigt und durch eine 
Ueberführung ersetzt werden konnte. Die beiden nordlichen Bahnsteige 
von Charlottenburg werden seit dem 1. Mai 18% nunmehr für den .Stadt-, 
Stadfring- und Grunewald -Verkehr in einer für die Reisenden viel über- 
sichtlicheren Weise so benutzt, da-ss am ersten Bahnsteig (von Norden ge- 
rechnet) und zwar auf dem nördlichen Ilauptgleise nur die Züge aus der 
Stadt, also in westlicher Richtung, üi beiden Gleisen des zweiten Bahnsteigs 
dagegen nur die Züge nach der Stadt, d. h. in östlicher Richtung, abgefertigt 
werden;*) das südliche Gleis am nordlichen Hahnsteig dient nur noch zum 
Umsetzen von Maschinen und Leerzügen. 

Eine wiederholte bedeutende Umgestaltung infolge des viergleisigen 
Aushaus auf dem Nordring und der allgemeinen Verkehrssteigerung der Stadt- 
bahn hat der Bahnhof Westend erfahren. Nach Eröffnung der Stadtbahn 
wurde dieser Bahnhol ein Hauptübergangspunkt des Vergnügung« Verkehrs 
zwischen den verschiedenen Stadttheilen Berlins, dem Grunewald, der Kolonie 
Westend und den Ausflugsorten an der Spandauer Chaussee, so dass die 
Anlagen besonders an Sommersonntagen dem Massenverkehr nicht mehr 
genügten. Ein erster Umbau erfolgte in den .Jahren 1883 und 1884. Damals 
wurden 3 durchgehende Gleispaare vorgesehen, eins mit einem breiten 
Mittelbahnsteig für den Nordringverkehr, aus dem sich zwei Kopfgleise für 
den Stadtverkehr und für die Richtung nach Grunewald auf der Ostseite 
des Bahnhofs abzweigten; ferner ein Glcispaur mit Mittelbahnsteig für die 
Fernzüge der Lehrter Bahn und für den Vorortverkehr Erkner— Berlin 
Spandau; endlich eins für den Güterverkehr Halensee Moabit. Die Stadt- 
gleise und die Grunewaldgleise endigten an dem südlich des neuen Empfangs- 
gebaudes angeordneten Zungenhahnsteig. Ein vierter Bahnsteig war noch 
westlich als Seitenbahnsteig für die au die Gütergleise anschliessende Gleis- 
anlage zur Beförderung der Arbeiterzüge nach der Hauptwerksttitte Grune- 
wald angeordnet. Die beiden Mittelbahnsteige waren durch eine besondere 



•) Der Pfeil für diu Fahrtrichtung im dritte., (ilei.t Ut auf dem Plan, Anlage III, 
ver.ieheiitllih verkehrt eingetragen. 
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Cebergangstreppe vom Empfangsgebäude aus schienenfrei zugänglich gemacht 
Bei den verwickelten Bctriehsverhältnissen dieser Anlagen waren um- 
fassende .Signal- und Weichcnsicherungen erforderlich, die alle abhangig 
gemacht wurden von einer auf eisernem Unterhau über den Gleisen errichteten 
Befehlsbude, die sämmtliehe Blockwcrke, Sprechapparate und Lfluteinduk- 
toren, Schreibwerke für die Radtastcr zur l'eberwnchung der Fahrgeschwindig- 
keit und die elektrischen Batteriecn enthielt, so dass der hier diensthabende 
Beamte die Annahme und Ein- und Ausfahrt aller Züge einheitlich und selb- 
ständig leiten konnte. 

Das neue Emptängsgebäudc wurde nach architektonischen Entwürfen 
von Kaiser und v. Grossheim an der Südseite der Merlin -Spandauer Chaussee 
als zweigeschossig« Anlage am Ende des Zungenbnhnsteigs errichtet. Im 
Erdgcsdtoss liegen der Fahrkartenverkauf, Gepäckabfertigung, Warteräume 
und eine Wohnung für den Bahnhofswirth; das Obergeschoss enthält ausser 
einigen Diensträumen und einer Dienstwohnung einen grossen Flur, der durch 
einen viaduktartigen üebergnng von der Spandauer Chaussee aus zugänglich 
ist und durch einen Korridor mit der die Gleise Uberbrückenden Uebergangs- 
treppe in Verbindung steht. Der westliche Seitenbahnsteig für die Werk- 
stättenzüge war von der Spandauer Chausse aus durch eine Treppe zugänglich. 

Nach der Vermehrung der Züge auf der Stadt- und Ringbahn erfolgte 
ein abermaliger Umbau seit dem Jahre 1892, der voraussichtlich im Jahre 1896 
zum Abschluss gelangen wird. Hierbei wurden die Gleise zum Umsetzen der 
Züge vennehrt und so angeordnet, dass eine Störung der Ein- und Ausfahrt 
von Zügen vermieden ist; ferner wurden Gleise zum Aufstellen von mindesten« 
acht Zügen während der Betriebspausen, zugleich auch zum Reinigen der 
Züge sowie ein Wagenrevisionsschuppen angelegt, der Lokomotivschuppen 
erweitert und die Ladebühnen und Koksbansen vergrossert. Auf dem Bahnhof 
soll nunmehr, und zwar zum ersten Mal in Berlin, ein elektrisch an- 
getriebenes Weichen- und Signalstellwerk errichtet werden. 

Auch für den Güterverkehr reichten die Anlagen nicht mehr aus. Die 
Freiladegleise boten nur für 150 Achsen Platz, während in den Herbstmonaten 
1890 täglich 180 bis 200 Achsen, an verkehrsreicheren Tagen sogar bis zu 
260 Achsen eingingen. Noch ungenügender hatten sich die Anlagen für den 
ausserordentlich gesteigerten Stückgut verkehr erwiesen. Statt des alten 
Fachwerkschuppens wurde ein grosser massiver Güterschuppen errichtet 
und die Gleise und Rampen für den Freiladeverkehr wurden vermehrt. 

Als gemeinsamer Endpunkt für den Verkehr der Stadtbahn und des 
Nord- und Südrings ist hier noch der Bahnhof (i runewald zu erwähnen. 
Bis zum Jahre 1884 noch als Bahnhof Halensee und Station Hundekehle 
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bezeichnet, war er bei der Anlage der Wetzlarer Bahn nur soweit aus- 
gebaut worden, als für den geringen Verkehrsumfung in der ersten Zeit er- 
forderlich war. Die Anlagen genügten aber schon im Jahre 1884 nicht mehr; 
die (Heise, der Umladeschuppon und einige Nebenanlagen wurden daher 
erweitert. Der starke Zuwachs au Beamten und Arbeitern, die bei der 
isolirten Lage des Bahnhofs Wohnung in der Xiihe nicht finden konnten, 
machte eine Vermehrung der Dienstwohngebäude nothwendig, die in den 
Jahren 1884 und 1885 gebaut wurden. 

Die Steigerung des Güterverkehrs gegen Ende der achtziger Jahre 
erforderte im Jahre 1890 eine zweite Rangirgruppe mit Ausziehgleis, und 
dies bedingte die Verlegung der Haltestelle für die Stadtbahnzüge von der 
Süd- auf die Nordseite des Bahnhofs. Der auf der Nordseite befindliche 
Bahnsteig für die Vorortzüge wurde infolgedessen zwischen die Hauptgleise 
verlegt, und die Tunnelanlage für den Stadt- und Vorortverkehr, durch welche 
die Bahnsteige zuganglich gemacht waren, erweitert. 

Die erhöhten Anforderungen, welche wahrend der im Jahre 1896 im 
Treptower Park stattfindenden Berliner Gcwerbeausstellung au die 
Leistungsfähigkeit der Berliner Bahnanlagen gestellt weiden, haben be- 
sondere bauliche Einrichtungen auf der Stadt- und Ringbahn und auf 
der anschliessenden Görlitzer Bahnstrecke erforderlich gemacht, Anlagen 
allerdings zum Theil von nur vorübergehender Bedeutung. Ausser einer 
besonderen Station an der Gorlitzer Bahn neben der Ausstellung, wo die 
Vorortzüge von und nach der Stadtbahn, sowie von und nach dem Gorlitzer 
Bahnhof anhalten, und wo die in den bezeichneten Richtungen nach Bedarf 
einzulegenden Sonderzüge beginnen und endigen sollen, handelte es sich um 
umfangreichere Ergänzungen und Erweiterungen zur Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit der Stadt- und Ringbahn mit ihren Anschlüssen von dem Aus- 
stellungsbahnhof nach der Station Treptow und von hier nach dem Schlc- 
sisehen und dem Potsdamer Bahnhof. 

Die Gesammtkosten dieser Anlagen sind zu 1 100000 M veranschlagt; 
an den Kosten des Bahnhofs Ausstellung hat sich das Ausstellungs-Komite 
betheiligt. Die Bauausführung wurde im Jahre 1895 begonnen, noch vor dem 
1. Mai 1896 waren die Arbeiten vollendet. 

Um auf dem Südring eine Zugfolge von fünf Minuten zu ermöglichen, 
mussten die auf dem Potsdamer Bahnhof der Ringbahn vorhandenen 
Lokomotiv-Aufstellungsgleise für Wechsehuaschinen um zwei vermehrt, die 
Kohleuladebühnen vergrössert und der Viadukt der Ringbahn am südlichen 
Bahnhofsende auf der Westseite, unter Verkleinerung eines Schuppens für 
Hofwagen, verbreitert werden. 
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Auf Bahnhof Sehönebcrg wurde ein Kehrgleis nördlich des Mittel- 
bahnsteigs der Ringbahn angelegt, um hier einzelne Züge wenden zu 
können. 

Der früher geschilderte Ausbau der Personenbahnhofe Tetnpelhof 
und Rixdorf wurde mit Beschleunigung zum Abschluss gebracht; der Bahn- 
hof Treptow hat nach Ausbau des dritten und vierten Gleises der Ringbahn 
zwischen Stralau-Rummelsburg und Rixdorf einen zweiten östlichen Bahnsteig 
erhalten, der ausschliesslich den Ringzügen dienen soll, während der ältere 

westliche Bahnsteig für den Stadtverkehr be- 
stimmt ist. Für die Dauer der Ausstellung sollen 
die von Treptow nach dem Nord- oder .Südring 
verkehrenden Züge von dem neuen, sämmtliche 
Züge, die von der Stadt oder dem Bahnhof Aus- 
stellung abgehen, von dem alten Bahnsteig ab- 
gefertigt werden. Der Bahnhof Treptow hat 
ferner, wie nebenstehende (irundrissskizze zeigt, 
eine neue zweite, in der Mitte der Bahnsteige 
angeordnete und bis zu dem Ausstellungspark 
verlängerte Tunnelanlage mit zwei Treppen- 
armen für jeden Bahnsteig erhalten, während 
der bestehende südliche Tunnel ebenfalls in öst- 
licher Richtung durch den Bahnkörper bis zum 
Ausstellungsgebiet durchgeführt wurde. Da der 
nördliche Tunnel nur als Zugang zur Ausstellung, 
der südliche nur als Abgang von da zur Bahn 
benutzt werden soll, so ist es, wie die Abbildung 
zeigt, hierdurch ermöglicht, für die Station eine 
völlige Trennung von Ab- und Zugang zu schallen 
und jegliche (iegenströmung im Verkehr der 
Menschenmassen zu vermeiden. Da der west- 
L«*r,.u« d-. itah.,h»r» titi>«ow iB»8. Nene, innere Bahnsteig nur für die Stadtzuge, 

der östliche, äussere nur für die Ringzüge dient, 
so ist volle Uebersichtlichkeit und Klarheit für das Publikum geschaffen. 
Vor dem Kingnngstunnel sind zehn Fahrkartenschalter angelegt, an dem Aus- 
gangstunnel zehn Fahrkarten-Kontrolstcllen eingerichtet. 

Auch auf Bahnhof Stralau - Rummelsburg ist durch Herstellung eines 
neuen Tunnels unter den Südringglciscn und eines neuen Bahnsteigs der 
Missstand beseitigt worden, das« das zweite (Jleis nur mit einer Ueber- 
schreitung der Schienen des ersten (i leises zu erreichen war. 




Digitized by Google 



Bnhnaiilag.n für die Grwrrbcauiuteltalgl 



341 



Der Bahnhof Ausstellung an der Oörlitzer Bahn hat vier überdeckte 
Bahnsteige erhallen, von denen zwei dem Stadtbahnverkehr, zwei dem Ver- 
kehr mit dem Cörlitzer Bahnhofe dienen sollen. Von jedem Bahnsteig 
fOhren zwei Treppen zu einer gemeinsamen, 10 m breiten, überdeckten Ver- 
bindungsbrücke, die im Verein mit der von der Ausstellung hergestellten 
Ueberbrüekung der Köpenicker Landstrasse bis in den Ausstellungspark führt, 
so dass man diesen vom Bahnhof aus trockenen Firnes erreichen kann. 
Es wurde nun beschlossen, aus dem bestehenden westlichen, ersten und 
zweiten Sudringgleise südlich von Treptow ein besonderes Oleispaar nach 
Westen abzuzweigen und für den Verkehr der Stiidtbahnzüge bis zur Aus- 
stellung durchzuführen, das vollendete östliche, dritte und vierte Gleis aber 
ausschliesslich für den Ringverkehr zu benutzen. Zu diesem Zweck ist ein 
besonderer doppelgleisiger Anschluss, südlich von Treptow aus den inneren 
Ringgleisen westlich abzweigend, nach der Görlitzer Bahn in östlicher 
Richtung, von Nordwesten in diese einmündend, hergestellt worden. Durch 
Benutzung vorlaufiger Weichenverbindungen werden die Ringbahnzüge 
nördlich und südlich von Treptow wieder auf das innere Olcispnar, das 
hier dem Personenverkehr dient, übergeführt. Dabei sollen für die Zeiten 
des stilrksten Verkehrs auf der Stadtbahn stündlich 18 Züge, wovon 2 nach 
dem Nordring, dagegen 16 nach dem Bahnhof Treptow verkehren, und zwar 
14 his zum Ausstellungsbahnhof durchgehen. Auf diesem sollen ferner vom 
Oörlitzer Bahnhof aus stündlich 8, mithin zusammen 14 + 8 = 22 Züge ein- 
treffen. Ferner sollen auf dem Südring vom Potsdamer Bahnhof aus stündlic h 
12, vom Nordring her 6, von der Stadtbahn her noch 2 Züge, zusammen 
20 Züge in Treptow eintreffen. Demnach würde die Gcsamrntzahl aller nach 
der Ausstellung fahrenden Züge in der Stunde bis zu 20 + 22 = 42 Züge be- 
tragen, die insgesammt bei grösster Ausnutzung der Betriebsmittel stündlich etwa 
42 000 Personen befördern können. Dieser stnrke Verkehr auf der Südring- 
strecke Stralau-Rummelsburg Treptow nöthigte dazu, schon vom 1. Mai 18% 
ab die Vorort- und Fernzüge der Görlitzer Bahn, soweit sie seither mit Be- 
nutzung des äusseren Görlitzer Anschlusses und des Sfldrings über die 
Ferngleise der Stadtbahn geführt wurden, wieder über die Stammglcise 
der Görlitzer Bahn nach dem Görlitzer Bahnhof zu leiten. 
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DRITTES KAPITEL. 

Die bauliche Entwicklung der Berliner Fern- und Vorort- 
bahnen bis zur Gegenwart, 

Nachdem die Verstaatlichung der in Berlin mündenden wichtigsten 
Privathahnen im Jahre 1R82 im wesentlichen angeschlossen war es fehlten 
nur noch die Hamburger Bahn, die 1884, und die Dresdener Bahn, die 1887 
nachfolgte vergingen die ersten Jahre etwa bis 1887 ohne umfangreiche Bau- 
tätigkeit bei der Staatsbahnverwaltung. Alle Bestrebungen wurden zunächst 
darauf gerichtet, die neu erworbenen Privatbahnen auf geordnetem Wege 
in die Verwaltungsformen der Staatsbahnen ü herzuführen, die neuen Ver- 
waltung*- und Verkehrsbezirke zur vollen Entwicklung zu bringen, und die 
durch die Verstaatlichung ermöglichten Aenderungen und Vereinfachungen 
in der Verkehrsleitung durchzuführen. Auch waren vielfach noch offen- 
stehende Baufonds und begonnene Bauausführungen zum Abschluss zu bringen. 
Dann aber trat man an die Vorbereitung zahlreicher, wichtiger Aufgaben 
zum weiteren Aushau des Berliner Eisenbahnnetzes heran. Soweit sich diese 
Banthütigkeit auf die Stadt- und Ringbahn erstreckte, ist sie im vorigen 
Kapitel geschildert. Die nächste Aufgabe war, die Stationen der Fernbnhnen, 
die einen starken Festtags- und Vergnügungsverkehr zu bewältigen hatten, 
so umzubauen und zu erweitern, dass sie den sich von Jahr zu Jahr stei- 
gernden Aufgaben gewachsen waren. Auf der besonders verkehrsreichen 
Potsdamer Bahn kam es zuerst zum Aushau neuer getrennter Gleise für den 
Vorortverkehr. Bei dem starken Anwachsen einzelner Vororte mussten Ein- 
richtungen getroffen werden, um den Vorortverkehr unabhängig von dem 
Fernverkehr selbständig und mit möglichster Pünktlichkeit durchzuführen; der 
Fernverkehr wurde vom Vorort- und Sonntngsverkchr, soweit möglich, ge- 
trennt, und man vormied so die Gefahren, die daraus entstanden, dass 
Schnellzüge an den von Menschenmassen dicht besetzten Bahnsteigen von 
Zwischenstationen, ohne anzuhalten, durchfuhren. Der Massenverkehr der 
Berliner nach dem Grunewald machte, wie wir gesehen, ebenfalls den Bau 
eines besonderen selbständigen Gleispaares von Charlottenburg aus noth- 
wendig. 
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Dir von früher hör noch fortbestehenden Missstände einer Anzahl 
Schienonüborgangc im Zuge verkehrsreicher Strassen inmitten dicht bebauter 
Stadtbezirke im Norden von Berlin forderten gebieterisch Abhilfe; durch 
vollständige Verlegung der Stettiner Bahn bis Pankow wurde in um- 
fassender Weise Wandel geschaffen; zugleich wird die Rtationsanlage des 
Stettiner Bahnhofs und des verkehrsreichen Bahnhofs Gesundbrunnen, den 
Anforderungen des zeitweilig ungemein lebhaften Reiseverkehrs und des 
gleichmassig starken Vorortverkehrs entsprechend, umgestaltet, eine Aus- 
führung, mit der erst vor kurzem begonnen werden konnte. Die Rück- 
sichten für den Vorortverkehr und die Anforderungen des Betriebes infolge 
der raschen Zugfolge sind es, die auch für den Schlesischen Bahnhof einen 
erneuten Umbau und für die Ostbahn die Durchführung eines besonderen 
Gleispaares nothwendig gemacht haben. 

Gleichzeitig erfolgte für den Güterverkehr die Herstellung zahlreicher 
Vorbahnhofe im Umkreise von Berlin, um die überfüllten Ortsgüterbahnhöfe 
im Innern des Weichbildes vom Rangirverkehr zu entlasten und unnütze 
Transporte möglichst zu vermeiden. So entstanden die neuen Rangirbahnhöfe 
in Tempelhof, Niederschftnoweide-Johannisthal, Spandau, Pankow und Lichten- 
berg-Friedrichsfelde: ferner wurden erforderlich Erweiterungen dor Orts- 
gütorbahnhöfe in der Stadt, Ergänzungen der Werkstsattsnnlagen, Ausrüstung 
einzelner Rangirstationen mit elektrischer Beleuchtung, Anlage eigener Wasser- 
versorgungen, Fettgnsanstalten und dergl. mehr. Dem Güter- und Personen- 
verkehr gleichmflssig kam der Ausbau zweiter Gleise zu gute, durch den 
besonders einzelnen Fernbahnslreeken im Bereich des Vorortverkehrs die 
noch fehlende Leistungsfähigkeit verliehen wurde: so der Nordbahn auf 
der Strecke bis Oranienburg, der Dresdener Bahn bis Zossen, wahrend 
die Görlitzer Bahn sogar bis Cottbus zweigleisig ausgebaut werden 
musste. 

Endlich bedurfte es in der Umgebung Berlins einer mannigfachen 
Vermehrung der Stationen, um neu entstandene Lnndhausnnsiedlungen 
der Vortheile des Vorortverkehrs durch häufige Fahrgelegenheit nach Berlin 
theilhaftig zu machen, forner auch einer Verdichtung der Maschen des 
Eisenhahnnetzes durch Anlage von Nebenbahnen, so im Nordwesten für 
die Richtung nach Tegel und Kremmen, im Südosten an der Oberspree durch 
die Bahn von Johannisthal nach Spindlersfeld, im Nordosten für den Bezirk 
zwischen Ostbahn und Stettiner Bahn durch die zur Zeit noch in Vorbereitung 
begriffene Linie Lichtenberg— Wriezen. 

Die für die Berliner Gewerbe-Ausstellung des Jahres 1896 nöthigen Bau- 
ausführungen sind im vorigen Kapitel geschildert. 
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Die Verstaatlichung der Privntbnhnen, welche das ganze Netz der Ber- 
lirier Kisenbahnen unter einheil liehe Verwaltung brachte, hat ihren eigent- 
lichen Abschluss erst erhalten durch die Neuordnung der prcussischcn 
Eisenbahnverwaltung, die am 1. April 1895 zur Einführung gelangte. Durch 
diese wurden die früher 5 verschiedenen auswärtigen Eisenbahndirektionen 
angehörenden Strecken und Bezirke der Berliner Eisenbahnen bis zur Grenze 
des Vorortverkehrs, zum Theil mit dem Bezirk der seitherigen Direktion 
Berlin, unter einer einzigen neuen Direktion vereinigt und untereinander 
ihrem Verkehr entsprechend abgegrenzt, wie dies die Tafel 18 im 
einzelnen veranschaulicht. Der Vergleich der ITehersiehtsknrten von den 
Jahren 1891 und 18%. Tafel 8. zeigt am deutlichsten, welc h' wesentlicher Vor- 
theil in der Zusammenfassung der früher zersplitterten Verwaltungsbezirke 
der Berliner Bahnen gewonnen ist. Für die Verwaltung selbst wie für das mit 
den Behörden verkehrende Publikum ist diese Neugestaltung, wie sich 
schon jetzt übersehen lässt, eine ausserordentliche Wohlthut geworden, die 
in der rascheren Abwicklung der Oeschäfte, in der sorgsameren Pflege aller 
Verkehrsbeziehungen, in der pünktlicheren um! einfacheren Abfertigung des 
Betriebes zur Geltung kommt. Während früher der Berliner Geschäftsmann 
ausser mit Berlin, unter Entständen mit den Eiscnbnhnbchörden in Alton», 
Bremberg, Erfurt, Frankfurt a. M. oder Magdeburg zu verhandeln hatte, kann 
er jetzt alle seine Geschäfte mit den Eisenbahnen lediglich in Berlin selbst 
erledigen und seine Interessen hier wahrnehmen. 



Die Anlagen der Potsdamer Bahn von Berlin bis Potsdam sind seit 
der Verstaatlichung erheblich erweitert und umgestaltet worden. Die Steige- 
rung des Vorortverkehrs in den achtziger Jahren bedingte die vollige. Tren- 
nung diese« Verkehrs vom Fernverkehr der Stnmmhahn; der seit Eröffnung 
der Stadtbahn zu lebhafter Entwicklung gelangte Berliner Kingbahnverkehr 
nahm die Potsdamer Bahn früher von der Station Schoneberg bis zum Innen- 
bahnhof, anfangs auf dein ostlichen Gleise der Stammbahn, später auf einem 
eigenen dritten Gleise, mit in Anspruch; dieser Zustand wurde unhalt- 
bar, und so ist heute das Berliner Empfangsgebäude des Potsdamer Bahn- 
hofs, wie die Grundriss-Abbildung Seite 155 zeigt, zu drei völlig getrennt 
nebeneinander bestehenden Stationen erweitert: in der Mitte liegt das 
ältere, im wesentlichen unveränderte Empf'angsgchäudc, in dem ausser dem 
Fernverkehr der Züge nach und von Magdeburg die im Bereich des Vorort- 
verkehrs bis Werder auf der Stammbuhn verkehrenden Züge abgefertigt 
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werden; zu beiden Seiten, nach dem Kanal zu bis an den südlichen Giebel 
der Bahnsteighalle vorgeschoben, liegen zwei neue Personenstationen auf 
viaduktartigem Unterbau, westlich an der Zufahrt von der I.inkstrasse her 
die Endstation für die neue Wannseebahn, die das dritte und vierte Gleis bis 
Zehlendorf, die ältere Wannseebahn Zehlendorf - Wannsce — Neuhahelsberg 
und das dritte und vierteOleisNcubabelsherg Potsdam umfasst ; östlich nahe der 
Kothenerstrasse die Endstation für den Südring, der bis zur Station Schone- 
berg aus einem einzigen (Jleispaar besteht und sich südlich von dieser in den 
östlichen und westlichen Zweig nach Tempelhof und Wilmersdorf-Friedenau 
gabelt. Die Umgestaltung des Aussenbahnhofs der Potsdamer Bahn hat sich 
im wesentlichen auf die Armierungen beschränkt, die durch Herstellung des 
besonderen Glcispaares der Wannseebahn, des zu dieser gehörenden Betriebs- 
bahnhofs und des Gleispaares für den Südring bedingt waren. 

Die Station Schöneberg wurde mit Rücksicht auf die selbständige Ein- 
führung der Ringbahn vollständig urngebaut, ebenso die weiter folgenden 
Zwischenstationen der Potsdamer Stammbahn bis Zehlendorf; bei Durch- 
führung des neuen Oleispaares mussten mit Rücksicht auf den lebhaften 
Strassenverkehr sämmtliche Schienenübergänge im Zuge öffentlicher 
Strassen beseitigt, daher nicht weniger als 18 kreuzende Verkehrswege 
entweder über- oder unterführt werden; alle Bahnsteige wurden schienenfrei 
zugänglich angelegt; endlich forderte der Güterverkehr die Herstellung er- 
weiterter Anlagen in Steglitz, Eichterfelde und Zehlendorf: auch die älteren 
Wannseebahnstationen Schlachtenscc und Wannsee und die Stationen Pots- 
dam, Wildpark und Werder der Stammbahn erfuhren umfangreiche Um- 
bauten, die anfangs der neunziger Jahre zum Abschluss gelangten. 

Im einzelnen gestaltete sich die bauliche Entwicklung folgendermassen: 
Unmittelbar nach der Verstaatlichung wurde zunächst die Verbreiterung 
der im Jahre 1872 zweigleisig hergestellten Ueberführung der Mahn über den 
Eandwehrknnal erforderlich. Das östlich neben den Hauptgleisen angelegte 
Ringhnhngleis mündete bisher mit einer Weiche, die im Jahre 1874 bis auf 
650 m Entfernung an die Bahnsteighalle herangerückt war, in das Gleis Pots- 
dam—Berlin, südlich des Landwehrkanals ein. Auf der letzten Strecke 
musste daher dieses Hauptgleis von den Ringbahnzügen in beiden Fahrt- 
richtungen mitbenutzt werden. Schon im Jahre 1881 wurde es nothwendig, 
ungeachtet der Entlastung des Potsdamer Bahnhofs, die durch Ueberführung 
einzelner Züge der Potsdamer Bahn auf die Stadtbahn geplant war, das Ring- 
bahngleis selbständig über den Kanal hinweg in den Potsdamer Itincnbahnhof 
einzuführen. Die Ueberführung Ober den Landwehrkanal und seine Ufer- 
strassen wurde im Jahre 1881 und 1882 um zwei Gleise verbreitert, das Neben- 
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gleis östlich der Stammgleisc diente dem Ringbahn-, das westlich gelegene 
dem Rangirvcrkchr. Pür die Verbindung mit dem Aussenbahnhof wurden zu 
beiden Seiten des Viadukts Fusswegüberführungen neben den eisernen Ueber- 
bauten hergestellt und die Gleisanlagen des Innenbahnhofs entsprechend 
umgestaltet und erweitert. 

Im Oktober 1881 war die Station Ncu-Schöneberg an der Kolonnen- 
hrücke, unter Aufhebung der alten Kopfstation am Schnittpunkt der Ring- 
bahn mit der Stammbahn, für den Ringverkehr eröffnet worden. Mit Rück- 
sicht auf die Zunahme des Ortsverkehrs und das Wachsthum von Schöne- 
berg wurde diese Station auch für die Ix>knlzüge der Potsdamer Bahn vom 
April 1882 an mitbenutzt. Ferner wurde die Yorkstrasse unter den Oleisen 
des Aussenbahnhofs durchgeführt, der westliche Theil des Güterbahnhofs 
umgebaut und dabei ein neuer Lokomotivschuppen für 20 Maschinen her- 
gestellt. 

Im Jahre 1884 wurde mit dem Umbau des Bahnhofs Steglitz begonnen. 
Bereits in dem am 24. Januar 1883 dem Abgeordnetcnhausc vorgelegten An- 
leihegesetzentwurf war eine Krweiterung dieses Bahnhofs vorgesehen, 
bei der die in Sehicnenhöhc kreuzende Albrechtstnisse unter der Eisenbahn 
durchgeführt, und ein schienenfrei zugänglicher Bahnsteig zwischen den 
Hauptgleisen hergestellt werden sollte. Indess das Abgeordnetenhaus lehnte 
jene Forderung von 422 000 M nb, in der Annahme, dass es gelingen werde, 
dem bestehenden Bedürfniss mit geringeren Mitteln abzuhelfen. 

Der beklagenswerthc, in seinen Wirkungen schreckliche Steglitzer Un- 
fall am 2. September 1883 nöthigte zu einer noch grösseren Krweiterung 
der Anlagen, als früher angenommen, durch Herstellung eines dritten, für die 
Abfahrt nach Berlin bestimmten Bahnsteigs: die Bauausführung wurde im 
Jahre 1884 begonnen, ihre Vollendung verzögerte sich aber, weil an ver- 
schiedenen Stellen zur Knteignung des Grund und Bodens geschritten werdon 
musste, bis zum Jahre 1888. 

Weiten- Veränderungen am Berliner Bahnhofe ergaben sich im Jahre 1886, 
als die Ufer des Landwehrkanals regulirt und mit Mauern eingefasst wurden. 
Bei der Verbesserung dieser Wasserstrasse fiel auch die aus der ältesten 
Zeit der Bahn stammende niedrige Drehbrücke, die zu einem überaus 
lilstigen Schiffahrtshinderniss geworden war. Da mit dieser Brücke zugleich 
die Verbindung zwischen dem Lokomotivschuppen am Hafenplatze und dem 
Güterbahnhof verloren ging, so musste der Lokomotivschuppen nach dem 
Aussenbahnhof auf die Südseite des Landwehrkannls verlegt werden, zumal 
er den Bedürfnissen nicht, mehr entsprach und nicht erweitemngsfähig war. 
Der alte polygonale Schuppen am Hafenplatz wurde im Sommer 1888 abge- 
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broohen, womit dieses eigenartige, für die Umgegend charakteristische Bau- 
werk verschwand. 

Der im Jahre 1887 beginnende viergloisige Ausbau der Strecken 
Berlin — Zehlendorf und Neubaheisberg — Potsdam wurde die wichtigste 
und zugleich schwierigste Bauausführung im Bereich der Potsdamer Bahn. 
Die Zahl der planmftssigen Personenzüge, die hier im Jahre 1881 zwischen 
Berlin und Steglitz 80 und zwischen Steglitz und Zehlendorf noch 76 
betrug, war im Jahre 1886 auf 90 und 96 angewachsen. Hierzu kamen 
ausser 6 fahrplanmässigen Güterzügen noch für den Verkehr der Aller- 
höchsten Herrschaften zwischen Berlin und Potsdam, sowie im Sommer an 
Sonn- und Feiertagen zahlreiche Sonderzüge, so dnss zu einzelnen Tages- 
zeiten die Züge sich bereits in Zwischenräumen von kaum 5 Minuten folgten. 
Durch die verschiedene Geschwindigkeit der Schnellzüge, schnellfahrenden 
Personenzüge, Lokalzüge und Güterzüge waren vielfache Zugüberholungen 
bedingt, die bei dem lebhaften Zugverkehr die angestrengteste Aufmerksam- 
keit der Beamten erheischten; einzelne Züge durchfuhren die Zwischen- 
stationen von Berlin bis Zchlendorf, wrthrend andere auf jeder Station hielten. 
Traten hierbei Verspätungen ein, so waren Zugverschiebungen unvermeidlich, 
durch die auch die Betriebssicherheit in Frage gestellt wurde. Man kam 
daher jetzt auf das frühere Projekt der Privatbahn zurück und entschloss 
sich, die Anzahl der Hauptgleise zwischen Berlin und Zehlendorf durch zwei 
neue Gleise zu vermehren. Der bestehende Potsdamer Bahnhof reichte zur 
Aufnahme des neuen Gleispanrcs nicht mehr aus; hier waren bereits im 
Jahre 1886 neben den Zügen der Potsdamer und Berlin- Wetzlnrer Bahn noch 
eine erhebliche Anzahl von Stadt- und Ringbahnzflgen. im ganzen 176 fahrplan- 
milssigc Personenzüge abzufertigen, für die nur vier Bahnsteiggleise zur Ver- 
fügung standen. 

Nachdem die Altere Wannseebahn durch die Linie Berlin — Wetzlar in 
Wannsee einen Anschluss an die Stadtbahn erhalten hatte, war auch die 
Zahl der auf der gemeinschaftlichen Strecke Neubabelsberg — Potsdam zu 
befördernden Züge erheblich gestiegen, ihre Leistungsfähigkeit aber dadurch 
beeinträchtigt, das« an der Kinmündungsstelle der Wannseebahn in die 
Stammbahn Berlin — Potsdam die Wege zweier Fahrtrichtungen sich in 
gleicher Höhe kreuzten. Diese Schienenkreuzung musste beseitigt, und die 
Wannseobahn in den Bahnhof Potsdam selbständig eingeführt, zu diesem 
Zweck daher auch die Strecke Neubabelsberg— Potsdam viergleisig ausgebaut 
werden. Auch auf die Erweiterung der Anlagen für den Güterverkehr, der 
auf den Stationen Steglitz, Lichterfelde und Zehlendorf besondere seit dem 
Jahr 1887 erheblich zugenommen hatte, musste Rücksicht genommen werden. 
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Während der Frachtgüterverkehr im Sommerhalbjahr 1887 



für Steglitz . . 9804 I, 
. Lichterfelde 7 250 t, 
„ Zehlendorf . 5903 t betragen hatte, 



war er im Sommerhalbjahr 1888 auf 16610, 10989 und 8180 t gestiegen. 

Mit der Bauausführung, insbesondere mit den Erdarbeiten, wurde norh 
im Jahre 1887 in weitem Umfange begonnen, in den folgenden Jahren wurde 
die Herstellung der Zwischenstationen und zahlreicher Bauwerke in Angriff 
genommen. 

Der weitere Aushau der Wannseebahn und der Umbau der Stationen 
wurde unter Ueberwindung grosser Schwierigkeiten so gefordert, das« am 
1. Oktober 1891 der Betrieb auf beiden Bauabschnitten, damit also, unter 
Mitbenutzung der älteren Wannseebahn Zehlendorf— Xeubabelsberg, zusammen- 
hängend auf der ganzen Strecke Berlin Zehlendorf Neubabelsberg— Potsdam 
eröffnet werden konnte. 

Der an diesem Tage in Kraft tretende ermässigte Tarif für den Berliner 
Vorortverkehr brachte, wie sich erwarten Hess, hier eine ganz besondere 
Verkehrssteigerung; es war daher von vornherein geplant, die Wannseebahn 
bis zu diesem Zeitpunkt betriebsfähig zu vollenden. Fast alle diese Um- 
bauten mussten im Betriebe, gewissermassen unter den Rädern der zahl- 
reichen Züge, durchgeführt werden, wobei es umfangreicher Einrichtungen 
zur Aufrechterhaltung und Sicherung des Betriebes und fortgesetzter 
Gleisverlegungen bedurfte; die Arbeiten mussten häufig nachts in der 
zugfreien Zeit und mit der grössten Beschleunigung ausgeführt werden. Im 
Sommerhalbjahr 1891 verkehrten zwischen Berlin und Potsdam bereits 
täglich 148 fahrplanmässige Züge, für deren ungefährdete Durchführung 
Sorge zu tragen war. Ungeachtet dieser namhaften Schwierigkeiten wurden 
die Bauten in pünktlichster Weise und ohne jeden nennenswerthen Unfall 
vollendet. Sie gelangten bis zum Sommer 1893 zum Abschluss und forderten 
einen Kostenaufwand von insgesammt rund 9 100000 M. 

Die neue Kopfstation in Berlin, von der die neue Wannseebahn aus- 
geht, enthält, zu beiden Seiten eines Mittelbahnsteigs angeordnet, zwei Bahn- 
steiggleise, die beliebig für die Kin- und Ausfahrt der Züge benutzt werden 
können. Die Hauptgleise überschreiten den Landwehrkanal auf einem neuen 
Viadukt, umgrenzen den alten Potsdamer Aussenbahnhof an seiner Westseite, 
umfassen den neuen Betriebsbahnhof der Wannseebahn und liegen von der 
Yorkstrasse an westlich neben den Hauptgleisen der Stammbahn. Es folgen 
die Stationen Gross -Görsehenstrasse, Friedenau, Steglitz, Lichterfelde und 
Zehlendorf; von hier ab werden die Gleise der älteren Wannseebahn bis 
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Neubabelsberg benutzt; von der Stelle an, wo die Wannseebahn früher in 
die Stammbahn mündete, folgen dieser die neuen Gleise wiederum auf der 
Xordwest*cite und werden nach Berührung der Station Neuendorf. selb- 
ständig in den Bahnhof Potsdam eingeführt, wo sie in einer Kopfstation auf 
der Xordostseite des Empfanpsgebäudes endigen. Alle bisherigen Personen- 
slationen der Stammbahn Berlin- Potsdam gingen ein, und die alten Güter- 
bahnhöfe in Steglitz und Zehlendorf wurden dureh erweiterte, günstig ge- 
legene Anlagen ersetzt. 




Bei den Bauten und Betriebseinrichtungen der Wunnseebahn wurden 
die Krfahrungen auf der Berliner Stadtbahn verwerthet. Alle Stationen, mit 
Ausnahme des Endbahnhofs in Potsdam, haben überdachte Mittclbahnsteige 
von rund 200 in Län>;e erhalten, die sämrntlich schienenfrei zugänglich und 
auf denen Sitzbänke mit hohen Rückenwänden und geschlossene, heizbare 
Wartehäuschen aufgestellt sind. Die Anordnung dieser Baulichkeiten auf 
den Bahnsteigen wird durch die Abbildungen auf S. 349 u. 350 veranschaulicht. 
Die Zugrichtuiigsweiser der Stadtbahn 1 ), Trinkbrunnen, eine weithin sichtbare 
Bahnsteiguhr, Schilder zur Bezeichnung der Stelle, wo die Wagen der II. Klasse 
zum Stillstand kommen, Schaffnerstände am Treppenaustritt zur Ausübung der 
Kahrkartenprüfung und ein Dienstraum für den Stationsbeamten bilden die 
Ausrüstung der Baiiiisteige. Diese sind, um das Ein- und Aussteigen möglichst 
zu erleichtern, auf den Stationen von Berlin bis einschliesslich Wannsee in 
einer Höhe von 76 cm über Schienenoberkante angelegt, so dnss sie nur 44 cm 
tiefer als der Wagenfusshoden der gewöhnlichen Betriebsmittel liegen. Diese 
Anordnung bietet auch den Vortheil, dass man vom Bahnsteige aus das 
Innere der Wagen leicht übersehen und sich danach schnell und bequem 
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seinen Platz suchen kann, auch können völlig normal gebaute Untergestelle 
für die Wagen verwendet werden, so das« man nicht, wie bei der Stadtbahn, 
infolge des niedrigen Fussbodens auf die durchgehenden Zug- und Stoss- 
vorrichtungen der Wagen zu verzichten braucht, daher auch in der Stärke 
der Züge unbeschränkt iat. Die Stutionen hinter Wannsee haben wegen 






litmuttwi-larr auf < 

»teilten, 



Hi li»ffh»r«Und für dir Ananbrni 
der K»hrkartraprofqn(E. 



S,t-»,t 




ihres schwächeren Verkehrs Bahnsteige von gewöhnlicher Höhenlage, 30 cm 
über Schienet) Oberkante, erhalten, ohne dass sich aus dieser Verschiedenheit 

Missstände im Verkehr ergeben haben. 
Die Wagen können, wie bei der Stadt- 
bahn, auch von Innen geöfFnet werden. 

Die Vorplätze und Kmpfangsge- 
bäude der Stationen sind durch Tunnel 
und Treppen mit den Bahnsteigen ver- 
bunden. Die Fahrkartenprüfung erfolgt 
meist am oberen Austritt der Bahnsteigtreppen. Die Züge führen nur zwei 
Wagenklassen, befördern indess auch Gepäck. In den ersten Jahren ver- 
kehrten sie mit fiO km Geschwindigkeit, die indess aus Betriebs- und Vcrkchrs- 
rücksichten im Jahre 1895 auf 45 km ermäxsigt werden musste, um die Zahl 
der Wagen in den regelmässigen Zügen von 12 auf 15 steigern zu können. 

Das neue Berliner Ernpfangsgebäude ist in 6m Abstand von den 
N'achbnrgrundstücken angelegt und erhält durch den hier freibleibenden 
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Gelandestreifen, der als Privatstrasse nach der Konigin Augustastrasse 
durchgeführt ist, seitliches Licht. Das Gebäude ist durch einen 6111 breiten 
Tunnel, der unter dem südlichen Giebel der grossen Bahnsteighalle liegt, mit 
der neuen Ringbahnstation verbunden; dieser Tunnel stellt zugleich eine 
zweckmässige Abkürzung für den Fussgängerverkehr zwischen Kothener- 
und Bernburger- einerseits, Link-, Eichhorn- und Potsdamerstrassc andrerseits 
her. Das Kmpfangsgebilude besteht aus einem grossen EintritbtHur, an 
dessen Seiten die Schalter für den Fahrkartenverkauf, Räume für die 
Station und die Gepackannahme, Aborte und Annahme von Handgepäck 
angeordnet sind. Zur Beförderung des Gepäcks nach dem Bahnsteig sind 
zwei Wasserdruckaufzüge zu beiden Seiten der Haupttreppe eingerichtet, 
(iegenüber dem Eintritt in die Flurhalle steigt die 5 m breite Bahnsteig- 
treppe an. 

Der Betriebsbahnhof der Wannseebahn, dessen Anordnung aus dem Plan, 
Anlage Hl, hervorgeht, enthalt etwa 2700 111 Aufstellimgsgleise und einen 
Schuppen für 20 Maschinen, nebst Drehscheibe und Kohlenbühnen. 

Die Station Gross-Görschenstrasse bildet den Ersatz für die einge- 
gangene Station Schöneberg der Potsdamer Bahn, die früher mit der Ring- 
bahnstation vereinigt war. Die Gross-Görschenstrasse überschritt früher die 
Gleise der Potsdamer- und Ringbahn in Schienenhöhe. Um die hierdurch be- 
dingten Verkehrsstörungen zu beseitigen, wurde im Zuge der Strasse ein 
Fussgangertunnel hergestellt, und der Fuhrwerksverkehr auf die Unterführung 
der Yorkstrasse und die neu angelegte Kntzlorstrasse verwiesen. 

Die kleine Hofstation an der Gross-Görschenstrasse östlich der Ring- 
bahngleise, deren Lage ebenfalls aus dem Eisenbahnplan, Anlage III, ersichtlich 
ist, erhielt durch einen besonderen Tunnel schienenfreie Verbindnng mit dem 
zwischen den Hauptglcisen der Stammbahn angelegten Bahnsteig für Hof- 
züge. Der Ucbergnng Kaiserlicher Sondcrzüge zwischen Haupt- und Ring- 
bahn ist durch eine besondere Weichenverbindung ermöglicht. 

Auf der Station Friedenau ist der Fahrkartenverkauf und die Gepäck- 
abfertigung in einem Ausbau des Tunnels untergebracht, dieser aber in 6 in 
Breite nach beiden Seiten der Bahn durchgeführt und so von beiden Seiten 
dos Ortes aus bequem zugänglich. 

Auf dem Bahnhof Steglitz sind südlich vom Bahnsteig besondere Kehr- 
gleise angeordnet, um hier einzelne Züge zur Rückfahrt nach Berlin umsetzen 
zu können. Der Güterbahnhof liegt auf der Südostseite der Stammbahn und 
ist durch ein besonderes, neben der Hauptbahn liegendes fünftes Gleis mit 
dem Berliner Aussengüterbahnhof verbunden. Aus diesem Gleis zweigt bei 
Schöneberg der Anschluss der dortigen Englischen Gasanstalt ab. 
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In Liehterfelde ist neben der Wannscebahnstation der vor dem alten, 
zum Theil umgebauten Stationsgebäude liegende Bahnsteig so umgestaltet 
worden, dass auf der Hauptbahn kaiserliche Sonderzüge abgefertigt werden 
können. 

Zehlendorf ist End- und Kehrstation für eine grosse Zahl der Wann- 
seebahnzüge und daher mit den hierzu notwendigen Oleisen, sowie mit einem 
Ueberholungsgleise für Oüterzüge versehen. Auch die Bahnhöfe Schlachtensee 
und Wannsee haben Ähnliche Kehrgleisanlagen wie Steglitz und Zehlendorf 
erhalten. 

Die Anlage der neuen Wannsoebahn bedingte auch den gleichzeitigen 
Umbau des Bahnhofs Wannsee, dessen zwei Theile zu verschiedenen 
Zeiten und für zwei getrennte Bahnen die Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Bahn und die Staatshnhn Berlin -Blankenheim angelegt waren, und der 
den Anforderungen des hier besonders starken Maasenverkohrs in keiner 
Weise mehr genügte. Unzureichend waren hier besonders die Gleisanlagen 
für den Gtiterzugdienst geworden, da es sich seit der Verstaatlichung 
der Potsdamer Bahn als zweckmässig erwiesen hatte, in Wannsee die aus 
dem Westen kommenden Güter auszusondern, je nachdem sie nach der Ring- 
bahn oder nach dem Potsdamer Hahnhof zu befördern sind. Umgekehrt 
kommen dort die Güterwagen von der Kingbahn und dem Potsdamer Bahnhof 
zusammen und müssen in die nach dem Westen gehenden Güterzüge ein- 
gestellt werden. 

Der Bahnhof wurde, wie nebenstehende Planskizze zeigt, mit Aufstellungs- 
und Kehrgleisen für die Züge der Wannseehahn, mit besonderen Ein- und 
Ausfahrtsgleisen für Oüterzüge, Aufstellungs- und Ladegleisen und einem 
Schuppen für den Güterverkehr versehen. Der Güterbahnhof liegt auf der 
Südostseite der Wctzlaror Gleise. Vor der östlichen Bahnhofseinfahrt können 
die Wannseebahngüterzüge von Schlachtensee unter Benutzung einer beson- 
deren Verbindungskurve aus den Wannseegleisen in südlicher Richtung ab- 
schwenken und neben den Wetzlarer Oleisen den Güterbahnhof direkt er- 
reichen, ohne diese in Schicitcnhohc kreuzen und die Bahnstciggleise durch- 
fahren zu müssen. 

Die Verkehrssteigerung auf der Wannseebahn ergab auch für den Bahnhof 
Schlachtensee in den Jahren 1891 und 1892 die Notwendigkeit eines Umbaus. 
Die an beiden Bahnhofsenden die Gleise in Schienenhöhe kreuzenden öffent- 
lichen Wege mussten schienenfrei unter den Gleisen durchgeführt werden. 

Wesentlich durch die Verkehrsbedürfnisso der Kcichshauptstadt bedingt 
war auch der umfassende Umbau der Bahnhöfe Wildpark, Werder und 
Potsdam. 




Dil- Anhalter und Dri-mlcui-r Buhn. 



363 



In Wildpark wurden ein neues Stationsgebäude, und die Gleis- und Hahn- 
steiganlagen im Jahre 1890 fertiggestellt, die ganze Bauausführung gelangte 
1892 zum Absehluss. Die Anlagen des Bahnhofs Werder wurden gleichzeitig 
mit dem Neubau der dortigen Havelhrüeke in den Jaliren 1887 bis 1891 er- 
weitert, auf dem Hahnhof Potsdam wurden die Anlagen für den Personen- 
verkehr in den Jahren 1887 Iiis 1890 gleichzeitig mit dem Neubau einer Strasscn- 
brücke über die Havel und der damit zusammenhängenden l/ebcrführung der 
Saaramnder Strasse über die Eisenbahngleise erweitert. 




PUMklur <lr* Ratmkoft Wi 



Auf den Strecken der Berlin- Anhalt ische n und der Berlin -Dresden er 
Bahn sind nach ihrem l'ebergang in das Kigenthum des StJiatos folgende 
wichtigere Bauausführungen vorgenommen: 

1) Der Kangirbahnhof Tempelhof. 

Um ileu Güterbahnhof der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn von dem Rangir- 
betrieb und dem durchgehenden Wagenladungsverkehr zu entlasten, hatte 
schon die frühere Privat Verwaltung die Anlage eines Vorbahnhofs bei 
Tcmpelhof unweit des Hahnhofs der Ringbahn in Aussicht genommen und 
das erforderliche Gebinde erworben. Im Jahre 1886 machte die Steigerung 
des Güterverkehrs und namentlich des durch die Kingbahn zu vermittelnden 
durchgehenden Verkehrs, ferner die Abfertigung des neu hinzugekommenen 
Güterverkehrs der Herlin-Dresdener Hahn Dethwendig, den Betrieb des Her- 
Huer Hahnhofs auf die Abfertigung des ürtsgüterverkehrs zu beschranken 
und für das Rangiren und Zusammenstellen der Güterzüge, sowie für den 
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Wechselverkehr mit der Ringhahn einen Rangirbahnhof bei Tempelhof nun- 
mehr zu bauen. Dieser bot zugleich den Vortheil, dass die durchgehenden 
Sendungen von und nach der Ringbahn künftig ohne den Umweg über den 
Berliner Bahnhof übergeleitet werden konnten. Hierbei wurde, um auch eine 
direkte Einführung der Güterzüge der Berlin-Dresdener Bahn von Süden her 
zu ermöglichen, eine (ileisvorbiiidung mit den Gleisen der Dresdener und der 
Militärbahn nördlich von Marieufelde hergestellt. Die Ausführung dieser An- 
lagen erfolgte im wesentlichen in den Jahren 1888 bis 1890. 

2) Zweites Gleis der Strecke Berlin - Zossen. Die Zahl der Züge 
auf der eingleisigen Bahn Berlin KIstcrwerda hatte nach Uebergang der 
Strecke KIstcrwerda - Dresden auf den Sächsischen Staat infolge geänderter 
Verkehrsleitung erheblich zugenommen, uud auch der örtliche Verkehr der 
Bahn sich lebhaft entwickelt. Infolge hiervon war namentlich die Anfangs- 
strecke Berlin Zossen stark belastet, auf der in verkehrsreicher Zeit allein 
täglich 27 Züge planmässig zu befördern waren. Diese Verhältnisse bedingten 
die Herstellung des zweiten (ileises der Strecke Berlin -Zossen mit einem 
Kostenaufwand von 1300 000 M. Das zweite Gleis wurde im Oktober 1892 auf 
der Strecke Marienhohe Zossen fertiggestellt, die Reststrecke bis zum 
Anhalter Bahnhof ist in der Ausführung begriffen. 

3) Auf dem Anhalter Bahnhof mussten zur Abfertigung der Eilgüter die 
Schuppen des Güterbahnhofs benutzt, und die Kilgutwngen von dort nach dem 
Personenbahnhof zur Einstellung in die Züge und umgekehrt nach dem Güter- 
bahnhof zur Entladung besonders befördert werden. Diese Einrichtungen 
hatten bei dem sich stets steigernden Verkehr wachsende Betriebsschwierig- 
keiton zur Folge, zu deren Beseitigung auf dem Gelände des Personenbahn- 
hofs eine Eilgutschuppcnanlage mit Nebengleisen und Anfuhrstrassen er- 
baut wurde. 

4) Im April 1893 wurde auf Betreiben der Deutschen Volksbaugcscllschaft 
zu Berlin ein Haltepunkt an der Anhalter Bahn südlich von Lichterfelde bei 
Giesensdorf (zwischen Gross-Liehterfelde und Grossheeren i mit der Bezeichnung 
Gross Lichterfelde- Süd angelegt und am 1. August 1893 für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

5) Am 15. Februar 1895 wurde an der Berlin— Dresdener Bahn der 
Haltepunkt Stielende aufgehoben, und statt dessen an dem Kreuzungspunkt 
der Bahn mit den beiden Krcisstrasscn Mariendorf Südende— Steglitz und 
Tempelhof Lankwitz ein neuer Haltepunkt Mariendorf für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

6) Zur Behebung der auf dem Bahnhof Gross-Liehterfelde hervor- 
getretenen Schwierigkeiten im Betrieb und Verkehr ist im Jahre 1895 ein 
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Umbau dieses Bahnhofs beschlossen; hierdurch sollen die Anlagen für den 
Fern-, Vorort- und Güterverkehr verbessert, insbesondere der Ucbergang, 
der dio Hahngleise am westlichen Bahnhofsende kreuzenden Wilhclmstrnsse 
entlastet, eine bequemere Einfahrt der Güterzüge in die südlichen Neben- 
gleise und eine Verringerung der Rangirbew egungen in westlicher Richtung 
herbeigeführt werden. Auf der Südseite wird ein neuer Schuppen für den 
Güterdienst hergestellt. 

7) Ein neuer Haltepunkt der Anhalter Bahn zwischen Gross-Lichterfelde 
und Südcnde-Lankwitz, an der Kcke der Viktoria- und Kaulbachstrasse, 
ist provisorisch au der Ostscito der Viktoriastrasse hergestellt und am 
1. Dezember 1895 als Station Eaiikwitz-Viktoriastrassc für den Personen- 
verkehr eröffnet 

Die östlichen und südöstlichen Bahnen. 

Die Berlin -Görlitzer Bahn ist, nachdem der Staat sie erworben, 
durch zahlreiche Umbauten der Bahnhöfe und Errichtung neuer Stationen 
erweitert, die alle durch die Steigerung des Güterverkehrs und des Personen-, 
insbesondere des Vorortverkehrs nach den schön gelegenen Punkten der 
Oberspreo bedingt wurden und einen Kostenaufwand von über 5 Millionen 
Mark erforderten. Im einzelnen sind zu erwähnen: 

I. Der Kangirbahnhof bei Johannisthal, dessen Anlage schon in 
den Jahren 1873 und 1874 von der damaligen Privatbahn geplant war. Zur 
Entlastung des Görlitzer Bahnhofs in Berlin, dessen Erweiterung wegen seiner 
vollständigen 1'mbauung ausgeschlossen war, und zur Vermeidung unnützer 
Transporte der durchgehenden (iüter zwischen dein Innenhahnhof und der 
Kingbahn wurde der Rangirbahnhof in den Jahren 1886 bis 1888 auf tont* 
fiskalischem Gelände etwa 7 km oberhalb Berlins bei Johannisthal auf der 
Südseite der Hauptgleise angelegt; gleichzeitig wurden die dortigen Einrich- 
tungen für den Ortsgüterverkehr der zahlreichen industriellen Werke an der 
Oberspree ergänzt, ein Güterschuppen erbaut und die Anlagen für den 
Personenverkehr erweitert, eine Wartehalle, eine Wasserstation und ein 
Beamten Wohnhaus hergestellt. 

In den Jahren 1890 und 1891 musste der Bahnhof abermals erweitert 
und durch Anlage eines Umludeschuppens vervollständigt werden. 

Neben dein äusseren nördlichen Ringbahuauschluss der Görlilzer Bahn, 
der südlich von Treptow zur ITcberführung der wichtigsten Fern- und Vor- 
ortzüge auf die Stadtbahn im Jahre 1885 zur Ausführung gelangt war, wurde 
anfangs der neunziger Jahre auch eine unmittelbare Verbindung des neuen 
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Rangirbahnhofes mit dem Süd ring durch eine direkte Anschlussbahn von 
Johannisthal nach Rixdorf nothwendig. Die Ausführung, im Unterbau doppel- 
gleisig, im Oberbau eingleisig, ist gegenwärtig der Vollendung nahe. 

2. Zweites Gleis der Strecken Grünau — Königswusterhausen 
und Königswusterhausen — Kottbus. Um die durch Eingleisigkeit des 
grössten Theils der Bahn bedingten Unregelmässigkeiten zu vermeiden, die 
sich auch auf den Betrieb der Stadt- und Ringbahn fortsetzten, und um 
zugleich eine schnellere Zugfolge zu ermöglichen, wurde der Ausbau des 
zweiten (Heises auf der Strecke Grünau— Königs Wusterhausen in Angriff 
genommen und das neue fileis am 17. September 1890 dem Betriebe übergeben. 

Aber auch der Fernverkehr der Görlitzer Bahn war inzwischen 
wesentlich gewachsen. Mit der zunehmenden Verkehrsteigerung auf der 
Strecke Berlin Kohlfurt— Breslau hatte sich das Bedürfnis* geltend gemacht, 
diese von dem Durchgangsverkehr zwischen Berlin und dem Riesengebirge 
thunlichst zu entlasten, zumal hierfür dio Linie Berlin— Kottbus— Göritz 
wegen ihrer geringeren Lange und günstigeren Neigungsverhüllnisse 
geeigneter war. Zur Durchführung dieser Massnahme wurde es im Jahre 1891 
erforderlich, auch die Reststrecke der (iörlitzer Bahn von Königswuster- 
hausen his Kottbus zweigleisig auszubauen, was im Jahre 1892 geschehen ist 

3. Einen weiteren Ausbau ihres Netzes erfuhr die Görlitzer Bahn Ende 
der achtziger Jahre durch Herstellung der 4 km laugen Nebenbahn von 
Niederschöneweide- Johannisthal nach Spindlersfeld. Das Verkehrs- 
gebiet dieser Bahn umfasst den zwischen der neuen Linie und dem Spreelauf 
verbleibenden Landstreifeu des Ortes Niederschöneweide und des südlichen 
Theiles von Köpenick; unter den hier vorhandenen gewerblichen Anlagen 
waren eine Kattunfabrik und eine Färberei wegen ihres Umfanges von beson- 
derer Bedeutung. Mitten zwischen Eisenbahn und Wasserstrasse gelegen, bot 
«las Land hier für gewerbliche Zwecke wegen der Möglichkeit des Bahnan- 
schlusses besondere Vortheile. Wesentliche Verkehrserleichterungen waren auch 
für den südlichen Theil der Stadl Köpenick zu erwarten; dieser war bisher mit 
der nächsten, 2,5 km entfernten Bahnstation nur durch einen Weg ver- 
bunden, auf dem zwei Spreebrücken mit Schiffsdurchlüssen lagen, deren 
häutige Benutzung den Verkehr erschwerte. Endlich sollten die Vortheile 
ilcs l'titerueluncns auch dem ausgedehnten forstliskalischen Besitze zu gute 
kommen. Die Bahn ist seit dem 15. November 1891 für den Güterverkehr, 
seit dem I.April 1892 für den Gesummt verkehr mit den Stationen Uberspree 
und Spindlersfeld im Betriehe. 

4. Der Umbau des (iörlitzer Bahnhofs. Hier wurde im Jahre 1890 
eine Vermehrung der Freilade- und Aufstellungsgleise unter Verlegung vor- 
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handener Lagerplätze DOth wendig; auch die Anlagen für den Personen- 
verkehr sind in den Jahren 18"/2 his 1894 erweitert. Der gesteigerte Zug- 
verkehr erforderte zugleich, das« die bisher eingleisig betriebene, 1,4 km 
lange Strecke zwischen dein Personenbahnhöfe und der Abzweigung des 
alten inneren Kingbnhnanschlusses zweigleisig eingerichtet wurde. 

5. Weitere Bauausführungen in der Umgegend wurden infolge der 
lebhaften Entwicklung der Vororte an der Görlitzer Bahn nothwendig. 
In der Nfthc der bisher nur dem Personenverkehr dienenden, 1 km von 
einander entfernten Haltepunkte Adlershof und Glienicke hatte sich gegen 
Ende der achtziger Jahre die FnbrikthiUigkeit so gesteigert, dass hier 
eine Gütcrhaltestellc nothwendig wurde; diese wurde im Jahre 1893 in der 
Mitte zwischen beiden Haltepunkten angelegt und zu einer vollen Station 
ausgebaut, die am 8. Januar 1894 unter Aufhebung der beiden früheren Halte- 
punkte eröffnet wurde. 

Ferner war seit dem Jahro 1891 ein Umbau der Haltestelle Hnnkcls- 
ablage - Zeuthen geplant, die seit dem Jahre 1888 für Stückgutverkehr ein- 
gerichtet war und jetzt eines Güterschuppens sowie weiterer Anlagen für 
den Froiladoverkehr bedurfte. 



Auch die Anlagen der Ostbahn und der Schlesisehen Bahn sind 
mehrfach erweitert. 

Auf dem Rangirbahnhof Kummeisburg, der durch den Bahnhof Nieder- 
schöneweide-Johannisthal nicht gelingend entlastet wurde, mussten im Jahre 
1891 die Ablaufgleise vermehrt und eine neue Rangirgruppe angelegt, im 
Jahre 1892 die Gütergleise und Ladeeinrichtungen, im Jahre 1894 der Güter- 
schuppen erweitert werden. 

Im Jahre 1894 sind die Gleisanlagen auf dem Schlesischen Güterbahn- 
hofe wesentlic h erweitert; auch auf dem Rangirbahnhofc Lichtcnberg- 
Friedrichsfelde der Osthahn konnte der stetig wachsende Verkehr nur 
nach einer erheblichen Vergrosserung der gesummten Bahnhol'sanlagen be- 
wältigt werden. Die Ausführung der sehr umfangreichen Bauten begann im 
Jahre 18 ( X) und nahm seitdem bis zum Jahre 1895 planmilssigen Fortgang. 

Im Jahre 1884 musste die Station Hoppegarten, deren AnIngen dem 
gesteigerten Verkehr, insbesondere an den Renntagen, nicht mehr genügten, 
umgestaltet und erweitert werden. Ferner wurden im Jahre 1889 Krweite- 
rungen der Station Rutnmelsburg, im Jahre 1890 der Station Fürsten- 
walde, im Jahre 1891 von Hangelsberg, im Jahre 1892 von Friedrichs- 
hagen und Bricson ausgeführt. 
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Im Jahre 1893 beschloss der Verein für Hindernissrennen in Berlin, seine 
Rennbahn nördlich von Westend aufzugehen und eine neue Hindernissbahn 
südwestlich der Schlesischen Hahn, hei Karlshorst, zwischen den Stationen 
Kictz-Rimunelshiirg und Sadowa, zu erhauen; er beantragte daher die Her- 
stellung einer Haltestelle daselbst, die gleichzeitig einer dort zu gründenden 
Villenkolonie zu gute kommen sollte. Die Anlagen wurden auf der Südwest- 
seite der Haupt jrleise hergestellt, und die an den Hauptgleison selbst 
liegende Haltestelle am 9. Mai 1894 für den Verkehr der Vorortzüge er- 
öffnet. Tin das Publikum an Renntagen in kürzester Zelt nach lind von 
dem Kennplatze befördern zu können, sind 4 Bahnsteige und 6 Gleise für 
die kurz nach einander einfahrenden und für die zum Kinsteigen gleichzeitig 
bereit zu stellenden Personenzüge vorgesehen. 

Ebenfalls im Jahre 1893 wurde die Errichtung eines Haltepunktes für 
die Kolonie Hirschgarten zwischen Köpenick und Friedrichshagen auf 
Antrag und auf Kosten der Ballgesellschaft Union genehmigt, um den 
Besuch des in der Nähe entstandenen Soolbades zu erleichtern. 

Die Werkstättenanlagen des Schlesischen Bahnhofs sind vergrössert 
und besser ausgerüstet. Alle diese Arbeiten haben einen Kostonaufwand 
von 4V 4 Millionen M. erfordert. 

Einer besonderen Krwähnutig bedarf endlieh noch die Einführung und 
allmähliche Ausdehnung der elektrischen Beleuchtung der Berliner Bahn- 
höfe. Die Stadtbahnstationen Friedrichstrasse und Alexandorplatz waren seit 
ihrer Eröffnung durch Bogenlampen elektrisch beleuchtet. Weitere Versuche 
ergaben, dass diese Beleuchtung nicht nur brauchbar, sondern auch wirth- 
schaftlich ist, insbesondere auf Hüter- und Kangirbahnhöfen, wo zur Nacht- 
zeit erheblicher Verkehr zu bewältigen ist. Hier erhöht sie die Ucbersicht- 
lichkeit der Anlagen, die Sicherheit des Betriebes und besonders der Beamten 
und der Arbeiter. Im .(.ihre 1890 wurden die Mittel zur elektrischen Be- 
leuchtung des Schlesischen Güterbahnhofs und des Lehrter Personenbahnhofs 
bewilligt. Der Lehrter Bahnhof ist einschliesslich der Stadtbahnstation seit 
dem .lahre 1894, der Sehlesische Güterbahnhof seit dem 15. Marz 1896 elek- 
trisch beleuchtet. Im Jahre 1895 wurde auf dem Rangirbahnhofe Rummcls- 
burg die Beleuchtungsanlage für die (Weise, Zuführte- und Ladestrassen mit 
Strom für 52 Lampen begonnen, gleichzeitig die auf dem Bahnhof Lichten- 
berg der Ostbahn, auf dem Schlesischen Personenbahnhofe und auf dem 
Osthalinhofo zur Ausführung gebracht. Seitdem sind die elektrischen Be- 
leuchtungsanlagen des Schlesischen Personenbahnhofs, des Ostbahnhofs, der 
Stationen Warschauers! rasse und Slralau-Rummelsburg und der Rangirbahn- 
hofe Lichtenberg und Rummelsburg thoils vollendet, thcils im Probebetrieb, 
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so das» die elektrische Beleuchtung niler dieser Stationen binnen kurzem 
fertig eingerichtet sein wird. Auch der Potsdamer und Anhalter Bahnhof 
sind einschliesslich des Rungir- und Werkstättenbahnhofs Tempelhof seit 
den Jahren 1891 und 1892 mit elektrischer Beleuchtung versehen, für 
die der Strom von der Allgemeinen IClektrizitätsgesellsehnft in Berlin ge- 
liefert wird. Aus den letzten Jahren ist noch die Herstellung einer gemein- 
schaftlichen Fettgnsanstalt für den Anhalter und den Potsdamer Bahnhof 
und eines Wasserwerks auf dem letzteren zu erwähnen. Diese Anlagen sind 
noch in der Ausführung begriffen. 

Der Ostbahn steht noch eine Krweiterung in der Nahe Berlins bevor 
durch den Bau der Nebenbahn Lichtenberg-Fricdrichsfelde Wriezen 
einer westlichen Fortsetzung der Bahn Jädickendorf Wriezen. Durch Ge- 
setz vom 8. April 1889 sind die Mittel für diese Nebenbahn bewilligt, 
der Bau hat indess nicht in Angriff genommen werden können, weil 
die Verhandlungen über die Hergabe des (ieländes noch nicht zu Endo 
geführt sind. 

Die Bahn soll nicht allein das Gebiet zwischen den Bahnlinien Berlin— 
Eberswnlde, Berlin -Werbig und F.berswnlde Werbig dem grossen Verkehre 
erschliessen, sondern auch zwischen Wriezen und dem von der Strecke 
Wriezen Jädickendorf aufgeschlossenen Verkehrsgebiete mit dem fruchtbaren 
Oderbruch einerseits und Berlin andererseits eine abgekürzte Verbindung her- 
stellen; sie hat eine Lange von etwa 56,8km, liegt im Regierungsbezirk Potsdam 
und durchschneidet die Kreise Nieder- und Oberbarnim. Die Hauptcrwcrhs- 
zweige der Bevölkerung ihres Verkehrsgebiets bilden Ackerbau und Vieh- 
zucht, die namentlich auf zahlreichen grösseren fJütem rege betrieben wird. 
Besondere Sorgfalt wird auf die wegen der Nähe Berlins am meisten lohnende 
(iewinnung von Milch verwendet. 

Der Schlesische Bahnhof ist, wie wir gesehen haben, zuletzt bis zum 
Jahre 1882 infolge der Einführung der Stadtbahn einer durchgreifenden 
Umgestaltung unterzogen worden. Heute ist er wiederum an der Grenze 
seiner Leistungsfähigkeit angelangt, so dass abermals ein Pinbau nothwendig 
wird. Insbesondere für den Vorortverkehr auf den östlichen Vorortstrecken 
Berlin — Strausberg der Ostbahn und Berlin-Fürstcnwalde der Schlesischen 
Bahn, sind die Bahnhofsanlagen allmählich völlig unzulänglich geworden. Die 
Zahl der auf den östlichen Vorortstrecken beförderten Personen betrug 
1890/91 rund 7260000, 1893/94 rund 12340 000 Personen. Während im 
Jahre 1884 noch täglich 46 Züge für den regelmässigen Vorortverkehr ge- 
nügten, waren im Jahro 1894 bereits 102 Züge 42 für die Ostbahn, 60 für 
die Schlesische Bahn — erforderlich. 
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Besonders stark war allmählich die Belastung der von der Ostbahn und 
Schlesischen Bahn gemeinschaftlich benutzton zweigleisigen Strecke vom 
Schlesischen Bahnhof bis Hummelsburg geworden, wo im Jahre 1895 täglich 
bereits 152 regelmässige Züge verkehrten. Hinter der Gabelung der beiden 
Fernbahnen bei Kietz Rummelsburg traten den Fern- und Vorortzügen jeder 
Linie noch die Oüterzüge hinzu, so dass besonders die Schlesische Bahn von 
jenem Punkt ab bis Erkner mit im ganzen täglich 131 Fern-, Vorort- und 
Oüterzügen belastet ist, zu denen unter Umständen noch zahlreiche Sonder- 
züge hinzukommen. Die Belastung der Ostbahn ist nur wenig geringer. 
Für den ganzen Fern- und Vorortverkehr auf dem Sehlcsischon Bahnhof 
sind zur Zeit nur zwei Bahnsteige mit je zwei (Meisen vorhanden, wahrend die 
beiden anderen dem Stadl verkehre dienen (vergleiche den Plan, Anlage III). 

Auf der angrenzenden zweigleisigen etwa 2,5 km langen Hauptbahnstrecke 
bis Rummelsburg liegen ferner Abzweigungen mit Olciskrouzungcn in 
Schieiienhühe; dort kreuzen täglich 29 fahrplanmäßige Ostbahnzüge mit 
42 fahrplaumüssigcn Zügen der Sehlesischen Bahn; weiterhin auf den Vorort- 
strecken müssen die an zahlreichen Stationen haltenden Vorortzüge mit 
den die Stationen durchfahrenden Fernzügen und den (iüterzügen auf den- 
selben (i leisen verkehren. 

Auf dem Schlcsisehen Bahnhof soll eine Verbesserung dadurch erreicht 
werden, dass die östliche Zugbildungsstation für die Stadtzüge nach Lichten- 
berg-Friedrichsfelde verlegt, und die Stadtgleise bis dahin durchge- 
führt werden. Dadurch wird der Schlesische Bahnhof für den Stadtverkehr 
zur Durchgangsstation, so dass für diesen Verkehr dort künftig ein Bahn- 
steig genügt. Der zweite Bahnsteig für den Stadtverkehr kann zu Vennehrung 
der Anlagen des Fem- und Vorortverkehrs verwendet werden, so dass für 
diesen dann künftig drei Bahnsteige mit je zwei Gleisen zur Verfügung 
Stehen. Auf der Zuführungslinie der Ostbahn und der Schlesischen Bahn ist 
zunächst die Beseitigung der Oleiskreuzung an der Abzweigung der Ostbahn 
aus der Schlesischen Bahn bei Rumnielshurg und SU diesem Zweck die Her- 
stellung eines neuen Ulcispaarcs für die Ostbahn nothwendig, das östlich von 
Kietz-Ruminelsburg aus der Schlesischen Bahn ohne Schienenkreuzung ab- 
zweigen und östlich von Lichtenberg Friedrichsfelde in die Ostbahn ein- 
münden soll, wie auf der nebenstehenden Abbildung schemarisch dargestellt 
ist. Die Vorortzüge der Ostbahn und die Züge nach Hoppegarten sollen zu- 
sammen mit den Fernzügen der Ostbahn das neue Oleispaar benutzen, wahrend 
einzelne Stadtzüge auch über Lichtenberg- Friedrichsfelde bis an die An- 
schlussstat ion der neuen Linie an die alte Ostbnhnstrecke durchgeführt 
werden sollen. 
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Durch diese Anlagen wird das Gleispanr der Schlesischen Rahn so stark 
entlastet, dass von der Herstellung eines zweiten Oleispaares auf der Strecke 
Schlcsiseher Bahnhof- Krkner ftir den Vorortverkehr der Schlesischen Bahn 
für jetzt noch Abstand genommen weiden kann. 

Die Beseitigung der zweiten (Jleiskreuzung in Schienenhohe, die ostlich 
der Station Warschauerstrasse liegt und für die Durchführung der Fernzuge 
Berlin Stadtbahn] Oörlitz benutzt wurde, ist aus Betricbsrticksichten dringend 
geboten; ihr Ersatz durch eine Anlage ohne Durchschncidung der Gleise in 
Schienenhohe hätte unverhaltnissmiLssig hohe Kosten verursacht. Diosc 
(Jleiskreuzung soll deshalb beseitigt werden, zumal die Fernzüge der Görliteer 
Bahn wieder in den (Jorlitzcr Bahnhof eingeführt sind. 

Wahrend die Station Warschauerstrasse ziemlich an der alten Stelle 
verbleibt und nur, dein bedeutend entwickelten Arboitorverkehr entsprechend, 
nach dem Vorbilde der neueren Ringbahnstalionen erweitert werden soll, 
wird die Station Stralau Rummelsburg eine erhebliche Umgestaltung er- 
fahren. Hier soll künftig der Ucbergang zwischen Nord- und Südring und 
zwischen den Vorortzügen der Schlesischen und Ostbahn ermöglicht werden. 
Die Anlagen für die beiden Ringbahnanschlüssc bleiben in der Hauptsache 
unverändert, jedoch werden die äusseren Seitenbahnsteige für das Oleis 
Friedrichsberg Warschauerstrasse und für das Oleis Warschauerstrasse — 
Treptow durch Tunnel von dem keilförmigen Hauptbahnsteige aus schienen- 
frei zugänglich gemacht. Ferner soll ein neuer hochliegender Mittelbahnsteig 
im Zuge der eigentlichen Personenringbahngleise Friedrichsberg Treptow 
für die im geschlossenen Ring verkehrenden Züge angelegt und sowohl 
vom Markgrnfendamm als auch vom nördlichen Seitenwege aus zugänglich 
gemacht werden. Dieser Bahnsteig wird sowohl mit dem Bahnsteige für die 
Stadtzüge nach Lichtenberg als auch mit dem anzulegenden Mittelbahn- 
steige für die Vorortzuge der Schlesischen und Ostbahn mach Krkner und 
Kaulsdorf] durch Treppen in Verbindung gesetzt, so dass hier eine eigen- 
artige, vollkommene Umsteigestation entsteht. Die geplanten Aus- 
führungen setzen auch die Beseitigung des l'lanübergangs der Boxhagen- 
Rummelsburger Chaussee über die (Heise der Ostbahn und der Schlesischen 
Bahn voraus. 

Der östlich vom Kietzer Wege liegende Haltepunkt Kietz-Rummels- 
burg, der sonst bei Hebung der Schlesischen Bahn in ein starkes Gefälle zu 
liegen kommen würde, soll etwa 400 m weiter nach Westen, zwischen die 
beiden neuen Wegeunterführungen verlegt werden und seinen Zugang von 
der Prinz Albcrtstrasse erhalten, wodurch die Lage zu dem Orte Rummelsburg 
günstiger wird. 
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Die Unterführung dos Boxhagen-Rummelsburger Weges unter der Ost- 
bahn muss so breit angelegt werden, dnss ausser den beiden Hauptgleisen 
für den Personenverkehr noch zwei Hauptgütergleise Platz linden, die selb- 
ständig vom Ostbahngütorhahnhofe bis zum Bahnhof Lichtenberg durch- 
geführt werden sollen. 

Die Gcsammt kosten der beschriebenen Umgestaltung des Schlesisehen 
Bahnhofs und der Zuführungslinie der Ostbahn und der Schlesisehen Bahn 
sind einsc hliesslich der Kosten der Unterführung der Boxhagen-Rummcls- 
burger Chaussee auf 8 800000 M veranschlagt. Gleichzeitig mit diesen Um- 
bauten soll auch eine schienenfreie UebcrfOhrung für den Box hagen — Kietzer 
Weg über die Ostbahnhauptgleise hergestellt werden. 

Die nördlichen und nordwestlichen Bahnen. 

Die Berlin-Stettiner Eisenbahn hatte ihre Lage innerhalb des 
Berliner Weichbilds seit ihrer F.rbauung im wesentlichen unverändert bei- 
behalten. Sie kreuzte beim Austritt aus dein Berliner Bahnhofe die Liesen-, 
CSarten- und Ackerstrasse an deren gemeinschaftlichem Treffpunkte und 
weiterhin im Stadttheil Gesundbrunnen die Badstrasse, die Bellermannstrasse 
und die 67,8 m breite Gürtelstrasse, die heutige Christianiastrasso, sämmtlieh 
in Schienenhöhe. Infolge der immer dichter gewordenen Bebauung der um- 
gebenden Strassen und hei dem gesteigerten Verkehr auf der Eisenbahn wie 
auf den Sehienenttbergängen im Zuge der kreuzenden Strassen hatteii sich 
hier schon seit den siebziger Jahren erhebliche Missstitndc entwickelt Einer 
zweckmässigen Lösung standen indess erhebliche Schwierigkeiten entgegen, 
indem ohne weitgehende Veränderungen an der bestehenden Höhenlage 
der Strassen weder Unter- noch Ueberftlhrungen möglich waren. Eine 
Hebung der (Meise so, dass die Garten- und Liesenstrasse unterführt werden 
konnte, war ohne deren Tieferlegung nicht möglich, da sonst die Ueber- 
führungen der Grenz-, Wiesen- und Hoehstrnssc durch I'lanubcrgünge halten 
ersetzt werden müssen. Einer erheblichen Senkung der Gleise stand anderer- 
seits der Umstand entgegen, dass wichtige [>eitungsröhrcn und besonders 
zwei grosse Entwilsscrungskauäle von 1,9 und 1,6 m Lichthöhe unter dem 
Schienenübergang der Liesen- und Gartenstrasse lagen, die in frostfreier 
Tiefe verbleiben mussten. Nur durch eine vollständige Verlegung der Bahn 
konnten diese Missstiinde gründlich beseitigt werden. Früher in den Jahren 1872 
und 1873 wollte man sich darauf beschranken, den Sehienenübergang im Zuge 
der Liesen-, Garten- und Ackerstrasse, an dem die Verkehrstörungen zu- 
nächst am empfindlichsten fühlbar waren, zu beseitigen; die Aufsichtsbehörde 
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versuchte die Gesellschaft zu bestimmen, die hierzu nöthigen Umbauten vor- 
zunehmen. Diese scheute ebenso wie die Stadtgemeinde Berlin und die 
sonstigen Vcrkehrsintcressenten die bedeutenden Kosten. Man half sich 
daher zunächst damit, auf möglichste Verminderung der Rangirbowegungon 
der Züge am Uebergange hinzuwirken, was wenigstens eine vorüber- 
gehende Besserung 'zur Folge hatte. Als die Pferdebahn im Jahre 1873 
mit ihren Linien die Schienen der Berlin-Stettiner Bahn kreuzen wollte, 
musstc die Bahn von Aufsichtswegen gezwungen werden, die hierzu er- 
forderlichen Bauten zu gestatten. So blieb die Sache bis zur Verstaatlichung 
der Bahn, obgleich sieh mit Einführung der Nordbahnzuge in den .Stettiner 
Bahnhof im Jahre 1877 die Uebclstande noch gesteigert hatten. Mitte der 
achtziger Jahre wurde von der Staatsverwaltung an ihre gründliche Beseitigung 
herangetreten. Der Plan, den Stettiner Bahnhof ganz aufzuheben, die 
Personenzüge aber in den Lehrter oder den Hamburger Bahnhof zu leiten, 
erwies sich bei näherer Prüfung als nicht ausführbar. Es wurde daher in Aus- 
sicht genommen, nur den Liesenstrassenüborgang durch die Anlage einer 
Strassenunterführung unter der Stettiner Bahn zu ersetzen und die Bahn auf 
der Strecke bis in die Nahe von Pankow unter Vermeidung von Strasseu- 
kraumngen in Schienenhöhe vollständig zu vcrlegon. Die Oleiso sollten bei 
Pankow aus der jetzigen Lage in südlicher Richtung nach der Ringbahn- 
station Gesundbrunnen hin abgeschwenkt und mit Unterführungen unter der 
Ringbahn, der Badstrassc und der Wiesenstrasse hindurch, sowie mit L T eber- 
führung über die an dem gemeinschaftlichen Kreuzungspunkte zu senkende 
Liesen-, Garten- und Ackorstrasse hinweg nach dem Stettiner Bahnhof ge- 
führt werden. 

Für die Berliner Nordbahn musste dann ein anderer zweigleisiger 
ßahnanschluss hergestellt werden, der neben den neuen Gleisen der Stettiner 
Bahn bis in die Nahe der Kreuzung mit der Ringbahn geführt werden sollte. 
Unmittelbar vor der Vereinigung wurde bei Gesundbrunnen eine gemeinschaft- 
liche Personenstation für beide Bahnen und die Ringbahn in Aussicht ge- 
nommen. Die gesammten Kosten dieser Anlage wurden auf 5500000 Mark 
veranschlagt. Dabei war vorausgesetzt, dnss die Stadt Herlin einen Zuschuss 
von 1000000 Mark leisten und die ihr gehörigen, im Bereiche der neuen 
Anlage befindlichen Grundstücke und Strassennaehen unentgeltlich hergeben 
werde. Die Ausführung dieser Plikne die stiuitsseitig aufzuwendenden Mittel 
von 4«; t Millionen Mark waren durch Gesetz vom 1. April 1887 bewilligt — 
wurde aber durch die Rücksicht auf den bei Pankow geplanten Rangir- 
bahnhof der Stettiner und der Nordbahn zurückgehalten. 

Die Anlagen für den Güterverkehr beider Bahnen entsprachen seit 
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längerer Zeit hauptsächlich deshalb nicht mehr den Anforderungen, weil 
die Bahnhöfe nicht nur dem gesteigerten Orts-, sondern auch dem umfang- 
reichen Durchgangsgüterverkehr zwischen der Stettiner- und Xurdbahn 
einerseits und der Berliner Ringbahn sowie den anschliessenden Bahnen 
andererseits zu dienen hatten. Der Durchgangsverkehr bedingte aber lang- 
wierige und schwierige Hin- und Herfahrten und Rangirbewegungen zwischen 
den verschiedenen Bahnhöfen, deren Leistungsfähigkeit hierdurch erheblich 
beeinträchtigt wurde. 

Kine wesentliche Erweiterung der Innenbahnhöfe war wegen ihrer Lage 
inmitten bebauter Stadttheile ausgeschlossen; es wurde deshalb beschlossen, 
ähnlich, wie bereits für die meisten in Berlin mündenden Bahnen, ausser- 
halb der Kingbahu einen besonderen Rangirbahnhof gemeinschaftlich 
für die Stettiner Bahn und die Nordbahn anzulegen. Schon im Jahre 1873 
waren Entwürfe für die Anlage eines besonderen Rangirbahnhofs ausser- 
halb des Berliner Weichbildes bei Blankenburg bearbeitet worden. Damals 
sollte hier eine I'ersonenstation und Beamtcnkolonie angelegt werden. Die 
Rangirgleise sollten auf der Nordwestseite der Hauptgleise liegen, damit die 
von Stettin kommenden (iflterzüge ohne Kreuzung des östlichen Hauptgleises 
einfahren konnten. Indessen ergaben sich damals allerhand Schwierigkeiten, 
die die Gesellschaft auch mit Rücksicht auf ihre bald eintretende ungünstige 
finanzielle l^igo bestimmten, den Entwurf fallen zu lassen. Erst 16 Jahre 
spater gelangten auch diese Piano durch die Staatsbahnverwaltung, aller 
dings auf wesentlich erweiterter Grundlage, zur Verwirklichung. In den von 
ihr in Aussicht genommenen Rangirbahnhof sollte die Stettiner Baiin und eine 
Abzweigung der Nordbahn eingeführt und selbständige Verbindungen mit 
beiden Zweigen der Ringbahn, mit dem Stettinor Bahnhofe und dem Nord- 
bahnhofe hergestellt werden. Auf dem Rangirbahnhofe sollten die Güterzüge 
der Stettiner- und der Nordbahn dann sämmtlich beginnen und endigen. Die 
von ausserhalb ankommenden Güterzüge sollten dort zerlegt, die mit Orts- 
gütcni beladeucu Wagen den lunenbahnhöfen, die mit Durchgangsgütern be- 
ladenen unmittelbar der Ringbahn zugeführt werden, während die von den 
Innenbahnhöfen oder von der Ringbahn zugeführten Wagen auf dem Rangir- 
bahnhofe zu ordnen und in die abgehenden Züge einzustellen gewesen wären. 
Für die Anlage des Bahnhofs wurde ein im Kreise Niederbarnim, südöstlich 
der Stettiner Bahn zwischen der Schönhauser Allee und dem städtischen 
Gute Blankenburg gelegener Landstreifen in Aussicht genommen. Bei der 
Bearbeitung des Entwurfs für den Rangirbahnhof ergab sich die Notwendig- 
keit einer Aeuderung des vorerwähnten Entwurfs für die Verlegung der 
Berlin-Stettiner Bahn zwischen Berlin und Pankow, wobei namentlich alle 
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Schienonkreuzungen der wichtigeren Linien nunmehr grundsätzlich vermieden 
wurden. Diese neuen Anlagen, die auf dem Eisenbahnplan, Anlage III., in 
ihrem endgiltigen Zustande dargestellt sind, werden sich t'olgcndermassen ge- 
stalten: 

Der östliche Ringbahnanschluss zweigt westlich vom Haltepunkt Schön- 
hauser Allee aus den Ringbahngütcrglcisen in südlicher Richtung ab, schwenkt, 
auf einer Rampe ansteigend, über die vier (Meise der Ringbahn nach Norden 
hin ab und legt sich östlich neben die Nordbahngleise. Bei der Signalstatiou 
Vns mündet hier von Südwesten her der westliche Ringbahnanschluss ein, 
der auf dem Bahnhofe Gesundbrunnen östlich von der Feberführung der Bad- 
strasse in nördlicher Richtung aus den Gütergleisen der Ringbahn nbzweigt 
und ebenfalls auf einer Rampe ansteigend in nordöstlicher Richtung über die 
RinKbahiipersoneriKleise übergeführt wird. Vermöge dieses Anschlusses ist 
der Rangirbahnhof Pankow auch direkt mit dem inneren Güterbahnhof der 
.Stettiner Bahn verbunden. 

Die bei Vns voreinigten Riugbahnansuhlussgleise folgen von hier aus 
den Stettiner Hauptgleisen in östlicher Richtung bis nach Pnnkow, wo sie 
mit dem Xordbahnanschluss zusammen in den Rangirbahnhof einlaufen. Durch 
den Ringbahnanschluss steht der Rangirbahnhof Pankow auch in direkter 
Verbindung mit dem Güterbahnhof der Xordbahn an der Bernauerstrasse. Der 
Anschluss von Gesundbrunnen nach dem Nordbahnhof bleibt unverändert 
erhalten. Der äussere Gütoranschluss der Nordbahn nach dem Rangirbahnhof 
Pankow zweigt südlich der Prinzenalice aus der Nordhahn in östlicher Rich- 
tung ab, überschneidet die llauptgleise der Stel tiner Bahn und legt sich zwi- 
schen diese und die Kingbahnanschhissgleise, um mit diesen in den Rangir- 
bahnhof Pankow einzumünden. 

Von grösseren Bauwerken sind zu nennen: Die Unterführung der ge- 
senkten Liesen- und Gartenstrasse unter den Stettiner Hauptgleisen, die Ueber- 
führung der < ironzstrasse und der Wiesenstrasse, die Ueberführung der Ring- 
bahn westlich der Bmlstrasse über die Stettiner- und Nordbahngleise, die 
reberführung der Badstrasse über die Ringbahn, die Stettiner- und die Nord- 
bahngleise, die Ueberftthnmg der verlegten Grenzstrnsse nördlich von Bahn- 
hof Gesundbrunnen im Zuge der Behmstrasse, über die Stettiner und Nord- 
bahn, die Ileberführung der. Nordbahngleise über die Stettiner Bahn, die 
Unterführung der Ksplanade unter den Stettiuer- und Nordbahngleisen, die 
Unterführung der vier Kingbahngleise unter dem östlichen Ringbahnanschluss 
Schönhauser Allee Pankow und der Ringbahnpersonenglcisc unter dem west- 
lichen Anschluss Gesundbrunnen Pankow, endlich die Unterführung dor 
Stettiuer Bahn unter dem Nordbahnanschluss nach Pankow. 




Urnlmu «Ion Stettimr Bahnhof». 



367 



Auf dorn Rangirbahnhof Pankow erfolgt das Rangiren mit Hilfe von Ab- 
laufgleisen, deren Steigung 1 : »00 oder 1 : 125 betrügt, in die mit t : 400 ge- 
neigton Vertheilungsgleise. Die Rangirgruppen sind in solc he für das Ran- 
giren nach Richtungen und Stationen getrennt Ferner ist ein Umladosohuppcn 
angeordnet, der bereits im Jahre 1895 vorgrössert werden musste. Ein poly- 
gonaler Lokomotivschuppen für 24 Stünde nebst Wnsserstation, Uebernaeh- 
tungslokal und kleiner Reparaturwerkstatte und ein Statiousdienstgebäude mit 
den erforderliehen Nebenanlagen sind ferner noch zur Ausführung gekommen. 
Die Prenzlauer Chaussee ist über das nordöstliche Ende des Bahnhofs mit 
Rampen von 1:30 hinweggeführt, wahrend am westlichen Ende die Mühlen- 
strasse und die Berlinerstrasse unterführt sind. 

Die Personenstation Pankow-Schönhausen wurde westlich von der 
Unterführung der Berlinerstrasse an den Stettiner Hauptgleisen mit schienen- 
frei zugänglichem .Mittelbahnsteig hergestellt, und ein zweiter neuer Halte- 
punkt, Pankow-Meinersdorf, am nordöstlichen Ende des Rangirbahnhofs 
auf der Nordseite der Ilauptgleise augelegt. 

Einschliesslich der für die Ausführung der Bahnverlegung zwischen 
Berlin und Pankow entstehenden Mehrkosten waren die Kosten des Rangir- 
bahnhofs Pankow nebst den Anschlussgleisen zu 8900000 M ermittelt, die 
durch Gesetz vom 8. April 1889 bewilligt sind. 

Die Bauausführung erfolgt seitdem im Zusammenhange mit der Verle- 
gung der Stettiner Bahn. Die Erdarbeiten, die Heber- und Unterführungen 
von Gleisen und Strassen sowie die Hochbauten des Rangirbalmhofs Pankow 
konnten schon im Jahre 1891 in weitem Umfange in Angriff genommen werden. 
Später trat indess ein Stillstand in einem Theile der Bauten ein mit Rücksicht 
auf die inzwischen in Aussicht genommene Umgestaltung des Stettiner Bahnhofs. 

Nachdem die Plane für dessen Umbau so weit gefördert waren, dass 
sich der Eiufluss auf die früheren Entwürfe für die Verlegung der Stettiner 
Bahn übersehen Hess, konnte diese Ausführung im Jahre 1895 fortgesetzt 
werden. Der Rangirbahnhof Pankow war am 1. Oktober 1893 dem Hc- 
triebe übergeben. Der Nordbahnanschiuss soll im Herbst 18% in Betrieb 
genommen werden, und dabei der Rangirbahnhof Pankow noch eine Erweite- 
rung erfahren. Sammtliche noch rückstandige Bauten werden voraussichtlich 
zum 1. Mai 1897 vollendet werden. 

Der Stettincr Hahnhof wurde im Jahre 1894 dann noch durch Herstellung 
neuer Ladestrasseu und Freiladegleise erweitert, zu welchem Zwecke die 
Hiluser (iartenstrasse 118—125 angekauft und abgerissen werden mussten. 
Die Kosten dieser Anlagen betrugen 1 160000 M. 

In der jüngsten Zeit ist nun auch mit einem vollständigen Umbau des 
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Stettiner Personenbahnhofs begonnen worden, der für den von Jahr zu Jahr 
sieh steigernden Fern- und Vorortverkehr der Berlin-Stettiner und der Nord- 
bahn llioht mehr ausreicht Eine im Jahre 1892 versuehte Entlastung des 
Bahnhofs dureh Verlegung einiger Vorortzuge nach dem Nordbahnhofe genügte 
nic ht und erwies sieh auch sonst als auf die Dauer nicht haltbar. Es soll 
daher auf dem Stettiner Bahnhof wieder der gesammte Personenverkehr der 
Stettiner- und der Nordhahn vereinigt und der Personenbahnhof erweitert 
werden. Zu diesem Zwecke ist die bisher zweigleisige Zuführungsliiüe 
zum Stettiner Bahnhof zu zwei besonderen Gleispaareu, wovon das süd- 
östliche für den Fern-, das nordwestliehe für den Vorortverkehr beider 
Bahnen dient, auszubauen. Diese beiden Gleispaare sind östlich vom Bahn- 
hof Gesundbrunnen derart mit den Hauptgleiseu der beiden Fernbahnen in 
Verbindung gesetzt, dass, wie auf dem Plan, Anlage III., ersichtlich, Gleis- 
kreuzungen in Schienenhöhe vollständig vermieden werden. 

Bei dieser I^ösung kann auf dem Bahnhofe Gesundbrunnen zwischen der 
Vorortstation und der Riugbahustation eine für die Stettiner und Nordbahn 
gemeinschaftliche Station für den Fernverkehr eingerichtet werden und 
hier der Uebergang der Reisenden von jeder der beiden Fem- und Vorort- 
bahnen auf die Ringbahn und umgekehrt sich in bequemster Weise vollziehen. 
Der Bau eines zweigeschossigen Empfaugsgehäudes östlich der Badstrasse 
war schon beim früheren Entwurf zur Verlegung der Berlin-Stettiner Gleise 
vorgesehen. Das hochliegende Empfangsgebiiude ist nördlich der Vorort- 
gleise nach Pankow, südlich der Behmstrasse von der Badstrasse zugäng- 
lich hergestellt und durch eine Verbindungsbrücke und Treppenanlagen 
mit den Mittelbahnsteigen der drei im tiefen Einschnitt liegenden Gleispaare 
(Vorort-, Fern-, Ringbahn-Personen-Gleise) verbunden. 

Das Gebftude, das demnach künftig dem Verkehr von zwei Fernbahnen, 
zwei Vorortbahnen und der Ringbahn dienen soll, ist ein stattlicher Bau 
geworden, der der dortigen Gegend zur Zierde gereicht und unter den Au- 
lagen der Ringbahn eine hervorragende Stelle einnimmt 

Die Erweiterung der Personenstation auf dem Stettiner Bahnhofe bedingt 
ferner eine Umgestaltung der Anlagen für den Güterverkehr und die Er- 
richtung der für den Fernverkehr erforderlichen Eokomotivsehuppenanlagc 
ausserhalb des Bahnhofs: hierzu ist das Gelände zwischen Ringbahn, Nord- 
bahn und den neuen Stettiner Gleisen, nordöstlich vom Bahnhofe Gesund- 
brunnen, ausersehen. Die Gesammtkosten dieser Anlagen sind auf 8 850000 Mark 
veranschlagt Im Jahre 1895 konnte mit der Ausführung der Erdarbeiten, 
mit Herstellung von Futtenuaueni und einigen l'eberführungen sowie den 
Güterschuppeuanlagen an der Gartenstrassc begonnen werden. 
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Durch diesen Umbau erhält der Stettiner Bahnhof eine besondere, für 
die Stettiner und Xordbuhn gemeinschaftliche Vorortstation, die westlich 
des bestehenden Empfangsgebäudes mit zwei bedeckten Zungenbahnsteigen 
zwischen je zwei Gleisen ungeordnet ist, deren Höhenlage ungefähr der seit- 
herigen entspricht, Dagegen werden die sämmtlichcn Gleisanlagen der 
Fernstntion so hochgelegt, dass besondere Gepäck- und Positunnel unter 
den Bahnsteigen und Hallengleisen durchgerührt werden können, die durch 
Aufzüge mit den Gepäekbahnstcigen in Verbindung gesetzt werden. 

Unter dem Kopfbahnsteig des Empfangsgebfliides werden geeignete 
Räume zur Lagerung für Reisegepäck vorgesehen, an die sich die Gcpäek- 
tunnel anschliessen. In die Halle sollen künftig vier Gleise mit zwei Seiten-, 
einem Mittel- und einem Gepäckbuhnsteig eingeführt werden. Die Wartesäle 
des Empfangsgebaudes werden mit den Bahnsteigen durch Treppen ver- 
bunden. Der Querbahnsteig, der südlich vor Kopf der Gleise als ein 
grosser Flurraum angeordnet w ird, liegt in gleicher Höhe mit den Bahnsteigen, 
die wie bei der Wannseebnhn 76 cm über Schionenhohe angeordnet werden. 
Durch die Hebung der (Heise für den Fernverkehr werden die Betricbs- 
verhältnissc des Bahnhofs wesentlich günstiger gestaltet, indem hierdurch 
das starke Gefalle (1 : 106) von der Ucberführung der (Heise Ober die Lieseu- 
strasse nach dem Empfangsgebaude zu erheblich ermässigt w ird. Die Hebung 
der Gleise ermöglicht zugleich die Verwirklichung eines von den Anwohnern 
seit langer Zeit eifrig verfolgten Plans, die Schwartzkopff- und die Feld- 
strnsso durch einen Tunnel <|ucr unter dem Stettiner Bahnhof hindurch zu 
verbinden, und so eine neue Verbindung der Chaussee- und Gartenstrasso 
zwischen Liesen- und Invalidenstrasse zu verschaffen. Die Kosten dieser 
Tunnelanlage werden von der Stadlgcmeiiule Berlin aufgebracht. 

Die Anlagen für den Güterverkehr erhalten ungefähr gleiche Höhenlage 
mit den Ferngleisen; die Güterschuppen, die parallel der Gartenstrasso und 
in deren Nähe augelogt werden, bekommen zwei Geschosse, wobei die 
unteren Räume als Speicher eine zweckmässige und nützliche Verwendung 
finden und von der (lartenstrasse zugänglich gemacht werden sollen. Vom 
Stettiner Bahnhof aus wird ein fünftes Gleis selbständig bis zum neuen 
Lokomotivschuppen östlich vom Bahnhof Gesundbrunnen durchgeführt, das 
zugleich Östlich der Badstrasse in die Ringbahngütcrgleise einmündet. Durc h 
dieses Gleis ist eine direkte Verbindung dos inneren Güterbahnhofs -an der 
Gartenstrasso mit dem Rangirbahnhof Pankow, dem Güterbahnhof (iesund- 
brunnen und dem Güterbahnhof der Xordbahn an der Bernauerstrusse her- 
gestellt. 
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Der auf der Nordbahnstreckc Berlin- Oranienburg noch Eröffnung 
(Irr H.ilm sich bald entwickelnde lebhafte Vorortverkehr war seit dem 
Jahre 1890 mit der beschrankten Zahl von Zügen auf der eingleisigen Bahn- 
strecke nicht mehr zu bewältigen. Ks wurde die Herstellung des zweiten 
G leises zwischen Herlin und Oranienburg nothwcndig, das am 1. Juni 1891 
dem Betrieb übergeben wurde. 

Die bedeutende Steigerung des Vorortverkehrs der .Stettiner und der 
Nordbahn im Jahre 1891 nöthigten zur Herstellung eines besonderen Bahn- 
steigs für die Vorortzüge nordwestlich neben der I'ersonenhalle des Stettiner 
Bahnhofs. Zur weiteren Entlastung dieses Bahnhofs, zugleich zur Entlastung 
des Bahnhofs Gesundbrunnen während seines Umbaus, wurde auf dem Güter- 
bahnhof der Nordhahn an der Bernauerstrasse eine Aushilfsstation für den 
Personenverkehr am südlichen Bahnhofsende angelegt und ein Bahnsteig mit 
kleinen Wartehallen und ein provisorisches Stationsgebäude hergestellt; ferner 
wurde für den bisher auf Bahnhof Gesundbrunnen vermittelten Ucbergong 
von Reisenden der Nordbahn auf die Ringbahn und umgekehrt am Kreuzungs- 
punkte beider Linien, westlich von der Sehwodterstrasse, ein Haltepunkt 
nordlich der Ringbahn eingerichtet, der ebenfalls den Bahnhof Gesundbrunnen 
wahrend des Umbaus entlasten sollte. Diese beiden Aushilfsstationen 
wurden am 16. Juni 1892 eröffnet. 

Im Herbst 1893 wurde die von der Nordbahn westlich abzweigende, 
33,9 km lange Nebenbahn Schönholz -Kremmen dem Verkehr übergeben, 
deren Baukosten — 1945000 M ausser den Beitrügen der Interessenten — 
durch Gesetz vom 8. April 1889 bewilligt waren. Diese Bahn war bestimmt, 
dem nordwestlich von Berlin, zwischen den Eisenbahnstrecken nach Oranien- 
burg und Nauen liegenden, gewerbreichen und auch landwirtschaftlich 
ertragstahigen Hinterlande Sohiencnansehluss zu gewähren, und der aus Berlin 
nach der Umgegend hinausdrängenden Industrie und ßauthätigkeit ein zu 
Ansiedlungszwecken geeignetes Gebiet zu eröffnen. Die Hahn durchschneidet 
die Kreise Niederbarnim und Osthavelland, führt von Schönholz in westlicher 
Richtung au Reinickendorf und der städtischen Irrenanstalt vorüber nach 
Tegel, wendet sich dann nordwestlich nach Velten und endigt bei Kremmen. 
Die wichtigeren, für ihren Verkehr in Betracht kommenden Orte sind: 
Reinickendorf, Dalldorf, der besuchte Krholungsort Tegel, Heiligensee, 
Hennigsdorf, der wegen seiner Ofen- und Thonwaarenindustrie bekannte 
Ort Velten, Vehlefanz und die Stadt Kremmen. 




Oi<- Rvrllii-Hniiihurger und <lic Hcrliii-ljt lirUT Bahn. 



37) 



Mit dem Erwerb der Herlin — Hamburger Bnhn für den Staat war die 
Möglichkeit herbeigeführt, deu Personen-, Eilgut- und Viehverkehr der 
Hamburger und Lehrter Bahn auf dem hierzu geeigneten Lehrter Bahnhof 
zu vereinigen. Die bauliehen Anlagen des Lehrter Bahnhofs wurden daher, 
soweit erforderlich, ergitnzt, und nach Verlegung des Personenverkehrs der 
Hamburger Bahn in den Lehrter Bahnhof der alte Hamburger Bahnhof 
am 15. Oktober 1884 für den Personenverkehr geschlossen. Das Empfaugs- 
gebaude des Hamburger Bahnhofs wurde zu Geschäftsräumen und Dienst- 
wohnungen verwendet, die alte Bahnsteighalle, weil sie den neu eingerichteten 
Büreauraumen das Licht nahm, im Jahre 1886 auf Abbruch verkauft. 

Die getrennten Anlagen der Lehrter und Hamburger Bahn bedingten, 
dass die auf ihnen anlangenden Durchgangsguter zunächst auf den Berliner 
Güterbahnhöfen ausgesondert und dann rückwärts nach der Ringhahn- 
station Moabit geschafft werden mussten, um von dort weiter befördert zu 
werden. Derselbe Weg war in umgekehrter Richtung zu durchlaufen. Den 
dadurch entstehenden Umwogen und Zeitverlusten, der Belastung der Her- 
liuer Bahnhöfe und anderen Uebelständen konnte nur dadurch abgeholfen 
werden, dass Ähnlich wie bei den anderen Bahnen westlich vor Berlin be- 
sondere Rangirbnhnhöfe angelegt wurden, um sämmtliche Durchgangsgüter 
zwischen dioson und der Berliner Ringbahn in beiden Richtungen ohne 
Berührung der Berliner Innenbahuhöfe befördern zu können. Auf der Lehrtor 
Bahn wurde der Bahnhof Spandau für diese Zwecke, so weit angängig, 
bereits benutzt, die Anlagen waren inde.ss unzureichend; auf der Hamburger 
Bahn war von der Privatbahnverwaltung der Bau eines Rangirhahnhofs bei 
Spandau bereits begonnen. Nachdem beide Bahnen verstaatlicht waren, 
konnte ihr Betrieb zwischen Berlin und Spandau vereinigt, der Lehrter 
Bahnhof in Spandau, wo bereits ein ausgedehntes Gelände zur Verfügung 
stand, zu einem für beide Linien gemeinschaftlichen Güter- und Rangir- 
bahnhof, der Hamburger Bahnhof daselbst aber zu einem gemeinschaftlichen 
Personenbahnhof ausgebaut werden. Da der letztere Bahnhof auf dem 
linken Havelufer liegt, so musste neben der Berlin - Hamburger Eiscn- 
bahnhrücko über die Havel eine Fussgängerbrücke hergestellt werden, 
ausserdem zur Erleichterung der Schiffahrt eine Hebung der genannten 
Eisenbahtibrflcke um rund 1 m stattfinden. Die gemeinschaftlichen neuen 
Bahnanlagen, deren Kosten zu 1300000 M voranschlagt waren, wurden am 
1. Oktober 1890 in Betrieb genommen, die Restarbeiten bis zum Jahre 1892 be- 
endet. Im Jahre 1891 sind die Anlagen des Personenbahnhofs Spandau für 
den von Jahr zu Jalir gewachsenen Vorortverkehr erheblich erweitert 
worden. Am 1. Mai 1893 wurde der Güterverkehr des bisherigen Hamburger und 
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Lehrter Bahnhofs in Berlin in <ler Weise vereinigt, tlnss der zollfreie Orts- 
Ulld RtflCkgUtverkehr und der WagOiiladungsverkehr beider Bahnhofe anf 
dein < iülersehuppen und den übrigen Anlagen des Hamburger Bahnhofs 
abgefertigt wurde. Dagegen wurde der zollpflichtige Verkehr vom bis- 
herigen Hamburger nach dem frei werdenden Lehrter (iüterschuppen vor- 
legt, der Durchgang» tflckgutverkchr beider Hahnhofe für sämmt liehe Ver- 
kchrsrichtungen aber fortan in Spandau abgefertigt und dort auch das l'm- 
laden bewirkt. Die hierzu erforderlichen baulichen Anlagen waren in den 
.lahrcn 1891 bis 1893 ausgeführt 



Seit dem 1. April 1895 werden alle in Herlin einmündenden Eisenbahnen, 
wie bereits oben erwähnt, von einer Stelle aus verwaltet. An ihrer Spitze 
steht die Königliche Eisenbahndirektion Berlin. Nur die, wie wir früher 
gesehen haben, ganz eigenartige .Militäreisenbahn hat ihre besondere Ver- 
waltung behalten. Diese Zusammenfassung der Berliner Eisenbahnen in einer 
Hand ist eine Errungenschaft des Staalsbahnsystcms und der zum I. April 1895 
eingeführten Neuordnung der Staatsbahnverwaltung. Blicken wir zurück auf 
die Entstehung der Berliner Eisenbahnen, so zeigt sich die frühere Zer- 
splitterung des preussischen Eisenbahnnetzes in besonderer Scharfe auch bei 
den in die Heichshauptstadt einmündenden Bahnen. Als die preussische Regie- 
rung mit der Durchführung des Staatsbahnsystems zu Ende des .Innres 1879 
begann, waren an der Verwaltung der Berliner Eisenbahnen zwei Staatsbnhn- 
direktioneu und sechs l'rivutbahndirektionen betheiligt. Die Königliche 
Direktion der Niederschlesisch-Mflrkbchon Eisenbahn in Berlin verwaltete die 
Strecken von Berlin nach Breslau, von Berlin nach Stralsund, von Berlin nach 
Dresden, von Berlin nach Blankenheim und die Berliner Ringbahn. Die Strecke 
Berlin Cüstrin Bremberg unterstand der Königlichen Direktion der Ostbahn 
in Bremberg. Von den sechs l'rivatbabnen hatten vier ihren Sitz in Berlin, die 
fünfte die Berliii-Stettinen in Stettin, die sechste (die Magdcburg-Halberstudter, 
zu deren Netz die Strecke Berlin Lehrte gehörte) in Magdeburg. Von den 
vier Berliner I'rivatbahnen gehörte die Strecke Berlin Potsdam Magdeburg 
der Berlin -Potsdam -Magdeburger Eisenhahngescllschaft, die Strecke Berlin — 
Halle der Berlin - Anhaltischen Eisenhahngesellschaft, die Strecke Berlin 
Hamburg der Berlin-Hamburger und Berlin -»iürlitz der Berlin-Cörlitzcr Eisen- 
bahngesellschaft. Nur die Staatsbahnen waren nach einheitlichen (irundsatzen 
organisirt. D*B I'rivatbahnen hatten eine jede ihre eigenartige Verwaltung 
und ihre volle, nur durch die staatliche Aufsicht beschrankte Selbstiindig- 
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koit. Wir haben an zahlreichen Beispielen ans der Baugcschichfe der Ber- 
liner Eisenbahnen gesehen, dass die ganz natürliche Folge dieses Zustande* 
der Mangel jeder Einheitlichkeit in dem Ansitau des Berliner Eisenbahnnetzes 
war, dass insbesondere heim Ausbau der Berliner Bahnhöfe fortwahrend die 
verschiedenen Interessen einander bekämpften, wodurch der Bau nicht nur 
verzögert wurde, sondern woraus auch manche jetzt nicht mehr zu heilende 
Fehler in der Anlage der Bahnen sowohl als ganzer Stadttheile zu erklären sind. 

Nachdem alle in Berlin mündenden Eisenbahnen vom Staate erworben 
waren, trat insofern sofort ein Wandel ein, als die damals geltende Orga- 
nisation der Staatseisenbahnverwultung vom 24. November 1879 auf die 
nunmehrigen Staatsbahnen angewandt wurde. Hiermit war die Verschieden- 
heit der Verwaltungsgrundsätze beseitigt. Ein weiterer, vielleicht noch 
bedeutsamerer Fortschritt zeigte sieh darin, dass die Berliner Verwaltungen 
nunmehr einem Willen zu gehorchen hatten. Widerstreitende Interessen 
konnten sich nur vorübergehend geltend machen; sie waren nicht mehr durch 
langwierige Verhandlungen der Verwaltungen unter sich auszugleichen, die 
höhere Instanz, der Minister, entschied vielmehr in solchen Fällen, was zu 
geschehen habe. Aber auch nach der Verstaatlichung war für Berlin noch 
keineswegs ein vollkommner Zustand erreicht. Die frühere Organisation 
hatte — unter dem Minister der öffentlichen Arbeiten — zwei Instanzen, die 
Direktionen und die Eiscnbahnbetriehsamter. Bcido hatten bei der Ent- 
wicklung der Berliner Eisenbahnverhilltnisse mitzusprechen. Nach dem 
Erwerb aller Berliner Bahnen — die mannigfachen Wechsel wahrend der 
Uobergangszeit können hier ausser Betracht bleiben — aber waren nicht 
weniger als sechs Direktionen und elf Eisenbahnbetriebsämter an der Ver- 
waltung der Berliner Eisenbahnen bctheiligt. Es waren dies, wie die Ueber- 
sichtskarte vom Jahre 1891, Tafel 8, zeigt: 

1. Die Direktion A Mona mit dem Betriebsamt Berlin (Berlin— Wittenberge) 
für die Strecke Berlin— Wittenberge der früheren Berlin-Hamburger Bahn. 

2. Die Direktion Berlin mit den fünf Betriebsämtern : Berlin (Stadt- und 
Ringbahn) und Berlin (Berlin -Sommerfeld) in Berlin, Kottbus (für die Strecke 
Berliu-Gölitz der früheren Berlin-Gürlitzcr Bahn), Stettin für die frühere 
Berlin-Stettiner Balm und Stralsund für die von Berlin ausgehende Strecke 
der früheren Berliner Nordbahn und der Bahn Schönholz— Kremmen. 

3. Die Direktion Bromberg mit dem Bctriobsamt Berlin (Berlin— 
Schneidemühl). 

4. Die Direktion Erfurt mit dem Betriebsamt Berlin (Berlin-Halle i 
für die von Berlin ausgehenden Strecken der frühereu Berlin-Anhaltischcn 
und Berlin-Dresdener Eisenbahn. 
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5. Die Direktion Frankfurt a. M. mit dem Betriebsamt Berlin (Berlin— 
Blankenheim ' für die Anfangest recke der Berliner Wetzlarer Bahn. 

6. Die Direktion Magdeburg mit den Betriebsamtern Berlin -Lehrte und 
Berlin— Magdeburg, beide in Berlin. 

Von den Direktionen waren hiernach fünf, von den Betriebsftmtern 
zwei ausserhalb Berlins ansässig. Abgesehen von dem doppelten Instanzen- 
zuge war auch dieser Umstand einer Verwaltung der Berliner Vorkehrsanstalten 
nach einheitlichen (iesichtspunkten recht hinderlich. Auch der Verkehr mit 
den übrigen Staats- und Kommunalbehörden wurde dadurch in hohem Orade 
erschwert. 

Die Neuordnung der Stantseisenhahnverwaltung hat diesem Zustande seit 
dem 1. April 1895 ein Knde gemacht, sie erscheint deswegen gerade für Berlin 
von ganz besonders hoher und weittragender Bedeutung. Alle in Berlin ein- 
mündenden Eisenbahnen werden nunmehr von einer Stelle aus geleitet. Die 
Königliche Eisenbahndirektion Berlin, deren Bezirk auf der Tafel 18 dargestellt 
ist, ist allein befugt, über der Verwaltung, dem Betriebe und dem weiteren 
Aushau des Berliner Eisenbahnnetzes zu wachen, an sie haben die übrigen 
Stellen sich zu wenden, mit ihr hat das Publikum zu verkehren. Schon in 
der kurzen Zeit ihres Bestehens hat sich diese organische Umgestaltung in 
der Verwaltung der Berliner Eisenbahnen auf das vorteilhafteste bemerklich 
gemacht. 

Ihren, so zu sagen, äussorlichen Ausdruck hat die Xonordnung der Berliner 
Eisenbnhnvcrwaltung darin gefunden, dass ziemlich gleichzeitig mit ihrem 
Inkrafttreten die Direktion Berlin auch ein geräumiges neues eigenes Heim 
bezogen hat, in dem nunmehr fast alle ihre Geschäftsräume vereinigt sind. 
Ihre hauptsachlichsten Geschäftsräume waren früher in den an einander- 
grenzenden Häusern Leipziger Platz Na 17 und Königgrätzorstrasse No. 132 
gemiethet. Mit Rücksicht auf den stetig wachsenden Geschäftsumfang ge- 
nügten sie nicht mehr völlig für den Bedarf. Ausserdem war es für den 
Geschäftsgang lästig, dass die Telegrapheninspektionen I und II auf dem 
Gorlitzer Bahnhofe und in dem Verwaltungsgebäude Kopponstrassc No. 88-89 
untergebracht waren, und für das Neubaubüreau in den Hausem König- 
grat zerstrasse No. 131 und Leipziger Pate No. 18 besondere, gemiethete 
Räume erforderlich waren. Die Bflreaus der Personen- und Güterverkehrs- 
kontrole und der Wagonkontrolo befanden Bich in dem Güterverwaltungs- 
gebäude auf dem Anhalter Bahnhofe und in dem fiskalischen Gebäude 
Bahnhofstrasse 2a. Als der Ablauf der Miel hs Verträge bevorstand, wurde 
es für zweckmässig erachtet, für die Eiseubahndirektion ein eigenes Gebäude 
zu errichten, das genügenden Platz für alle Büreauts, ausser den zuletzt gc- 
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nannten, hatte. Die Staatscisenbahnverwultung besass an der Ecke des 
Schoneberger Ufers und der Sehönebergerstrasse ein umfangreiches Grund- 
stück, von dem Theile als Lagerplätze verpachtet waren. Nach dem Entwürfe 
für den Umbau des Potsdamer Bahnhofs wurde es durch den für die Ring- 
bahnglcise bestimmten Viadukt von dem Güterbahnhof der Potsdamer Bahn 
abgeschnitten. 

Die Baukosten für das Direktionsgebitude waren bei Durchführung feuer- 
sicherer Decken in allen Geschossen zu 1650 000 M ermittelt. 

Die Bauthätigkeit begann in weiterem Umfange im Jahre 1892. Das 
Gebäude wurde nach den ausführlichen architektonischen Entwürfen des 
Kisenbahnbauinspektors A. Wegner ausgeführt, der Rohbau im Jahre 1894, 
der innere Ausbau im Jahre 1895 fertiggestellt und der Bau in demselben 
Jahre in Benutzung genommen. Das (iebäude, dessen Grundriss aus dem 
Pinne des Potsdamer Bahnhofs, Tafel 10, ersichtlich ist, enthält im wesent- 
lichen nur Geschäftsräume, ausserdem Wohnungen für einen Pförtner und 
zwei Unterbeamte. 




Digitized by Google 



14 DAY USE 

RETURN TO DESK FROM WH1CH BORROWED 

LOAN DEPT. 

This book is duc on thc last date starapcd bclou, or 



Renewed bookjare »ubjeit u> immediate recall. 






IN S. .» ,. 




1 AR 21 ..54 
















MAY 3 1*64-3 PI 


i 












_ 


1— 















Digitized by Google 



